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Sammanfattning	  
Människors förändrade rörelsemönster ingår i en komplex och ömsesidig process 
med samhällets utveckling. Bakomliggande drivkrafter till rörlighetens strukturer 
och omvandlingar är i grunden främst relaterade till ekonomiska villkor och fysisk 
bebyggelse. Konsekvenserna för den rörlighet som idag kan ses ger förutom 
miljömässiga problem även sociala utmaningar att hantera när mobilitet och 
tillgängliget har kommit att resultera i ojämlika förhållanden. När avstånden för 
resorna dessutom stadigt ökar skiftar förutsättningarna för människors relation till 
sin lokala plats och omgivning.  
 
Denna uppsats tar sin utgångspunkt i ett teoretiskt ramverk om rörlighetens 
omvandlingar. För att studera vidare hur mobilitet och tillgänglighet förhåller sig i 
en lokal kontext har Malmö valts som objekt för en sådan undersökning. Här 
beskrivs först malmöbornas rörelsemönster för att sedan kopplas samman med 
kommunens hantering av förändrad mobilitet och planering för samhällets 
utveckling. Malmöbornas förflyttningar skiljer sig på flera sätt mellan 
stadsdelarna. Men utvecklingen visar att allt fler väljer transportsätt där bilen 
utesluts. Detta grundar sig mycket på Malmö Stads ökade prioritering av gång, 
cykel och kollektivtrafik vilket är vidare inspirerande för kommunen att fortsätta 
arbeta för ett mindre bilberonde. Malmö Stad fångar rörlighetens omvandlingar 
med ett brett angreppssätt och ser hur rörligheten i ett grundläggande perspektiv 
har relevans för samhällets demokratiska process. Resultatet visar däremot på en 
något bristande fördjupning i det sociala hänsynstagandet.   
 
 
 
 
 
Nyckelord: mobilitet, tillgänglighet, Malmö, resvanor, förtätning, planering  
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1. Inledning	  
Förändringar i människors mobilitet och tillgängliget villkoras av en mängd 
faktorer som kan vara mer eller mindre synliga och där varierande förutsättningar 
ger skilda mönster för människors vardag. Omställningar i hur vi reser har 
förändrats dramatiskt sedan framförallt efterkrigstiden till följd av strukturella 
ombildningar i fysisk bebyggelse. Möjligheterna att framförallt med bilen till 
hjälp kunna förflytta sig snabbare har resulterat i en mobilitet som sträcker sig 
över större geografiska områden än tidigare. Men samtidigt verkar restiden vara 
konstant. Människors dagliga sysslor innehåller till stor del stationära aktiviteter 
som man mer eller mindre är uppbunden till. Det har handlar om att äta, sova och 
arbeta etc. I tillägg finns det sällan ett egenvärde med en resa i sig då det är 
destinationen som är syftet. Människor lägger alltså inte mer tid på att förflytta sig 
eftersom det måste finnas utrymme att uppfylla sina olika behov. Likaså handlar 
vardagen om strävan att utföra önskade aktiviteter som är relaterat till socialt 
umgänge, rekreation, fritidsaktivitet etc. Men när samhället har fortmats efter våra 
möjligheter att enklare och snabbare kunna förflytta oss har tätorter lösgjort sin 
koncentration och spridit ut sig för att i synnerhet ge plats åt bilister. Människors 
mobilitet har kommit att enbart handla om att ta sig från plats till en annan. Och 
när stadens ytor mer rör sig om transporter får det konsekvenser för sociala 
förhållanden och människors relation till sin stad. Å ena sidan för att alla inte har 
möjligheter att utöka sina avstånd i vardagsresorna, å andra sidan människors 
rörelse i offentliga miljöer har i grunden stor betydelse för samhälleligt liv. Ur ett 
miljöhänseende har transporter länge varit ett problem men där man gärna förlitat 
sig på lösningar genom tekniska innovationer. Utvecklingen går långsamt och 
problem vill oavsett kvarstå med bl.a. buller och partiklar i luften som påverkar 
människors hälsa och som i sin tur kopplas till individers förändrade potentialer.  
 
För samhällsplaneringen har människors rörlighet och dess betydelse för 
samhället kommit att innebära utvidgade perspektiv och synsätt som frambringat 
många välformulerade strategier och principer för att förbättra samhällets 
utveckling. Malmö Stad har på bara ett par decennier genomgått stora 
omställningar i samhällets uppbyggnad, organisering och funktion från att ha varit 
en utpräglad industristad till att idag innehålla kunskapsintensiva företag, 
högskola och påtagligt kulturliv m.m. En stad som på kort tid genomgått stora 
förändringar blir därför intressant att studera utifrån begreppet kring rörlighet. Det 
är vad denna uppsats handlar om. 
 
6	  	  
1.1 Syfte	  och	  frågeställning	  
I ett övergripande syfte vill uppsatsen studera hur Malmö Stad förhåller sig till 
förändringar i mobilitet. Sambanden mellan bebyggelse, individer, 
samhällsutveckling och rörlighet är faktorer som kan ses i generella termer men 
bör anpassas till ortspecifika förutsättningar som i uppsatsens fall riktar sig till 
Malmö. Den första frågeställningen syftar till en beskrivning av planeringsarbetet 
kopplat till rörlighet medan den andra frågeställningen vill analysera denna 
planering utifrån ett teoretiskt ramverk. 
 
Följande frågeställningar besvaras i uppsatsen: 
 
 Hur hanterar Malmö Stad i sin samhällsplanering förändringar och 
förutsättningar för människors mobilitet och tillgänglighet?  
 
 Finns det utifrån ett teoretiskt ramverk perspektiv för hur planeringen i den 
framtida samhällsutvecklingen kan komma att påverka människors 
rörelseutrymme i Malmö? 
 
1.2 Avgränsning	  
Uppsatsen behandlar begreppen rörlighet och tillgänglighet i en 
samhällplanerarkontext på en relativt hög abstraktionsnivå. Människors mobilitet 
kan kategoriseras på flera sätt men uppsatsen syftar till ett mer generellt 
förhållningssätt. Exempelvis finns det skillnader mellan kvinnors och mäns 
rörlighet som i sig är ett viktigt hänsynstagande i samhällsplaneringen men som 
inte kommer att behandlas i uppsatsen.  
 
Drivkrafter bakom förändringar i mobilitet är en ytterst komplex sak att studera. 
Samhällsekonomins förändringar har otvivelaktig inverkan på människors 
rörlighet vilket den teoretiska bakgrunden kommer visa på men som uppsatsen 
inte utförligen behandlar vidare. Uppsatsen riktar sig i hög grad till 
samhällsplanering och fysisk bebyggelse som grundläggande förutsättningar för 
människors mobilitet och tillgänglighet. De sociala och delvis miljömässiga 
konsekvenserna av planeringen avgränsas i arbetet men där ekonomiska 
perspektiv delvis lyfts fram.  
 
Då uppsatsen ämnar studera Malmö tätort fokuserar begreppen rörlighet och 
tillgänglighet i första hand till den lokala staden. Lokala villkor för rörlighet är i 
många avseenden relaterade till regionala, nationella och globala 
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transportmönster. Det regionala perspektivet har en särskild relevans för Malmö 
och därför görs vissa dragningar till denna dimension.   
 
1.3 Disposition	  
Uppsatsen inleds med en bakgrundsbeskrivning av rörlighetens förändringar och 
drivkrafter ur ett historiskt perspektiv. Rörlighetens samband med samhällets 
utveckling måste sättas in i en bred kontext av upprinnelser varpå en kortare 
redogörelse motiveras. Nästföljande kapitel går djupare in på rörlighetens 
konsekvenser i ett samtidsperspektiv för att beskriva hur dagens samhälle 
påverkas av människors rörlighet och hur mobiliteten i sin tur påverkar individer. 
Därefter kommer ett metodkapitel redogöra hur arbetet med insamling och analys 
av empiriskt material har gått tillväga. Den empiriska redovisningen introduceras 
sedan med en sammanfattning av den senaste resvaneundersökningen som 
genomförts i Malmö. Här ges en koncis bild för att få en generell uppfattning om 
Malmös resvanor och attityder till resandet. Efter detta framförs de mest relevanta 
planeringsdokument och planprogram från Malmö Stad som utifrån 
frågeställningen om mobilitet och tillgänglighet beskriver stadens 
samhällsplanering. Således görs utdrag och konklusioner av detta material. 
Analyskapitlet som följer besvarar frågeställningarna utifrån det empiriska 
materialet och med utgångspunkt från det teoretiska ramverket. Avslutningsvis 
ges en slutsats på arbetet som helhet.  
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2. Rörlighetens	  bakgrund	  
 
2.1 Rörligheten	  i	  förändring	  
Människor förflyttar sig. Det måste de göra. Inte nödvändigtvis alltid för en 
enskild individ men för den samlade populationen så krävs det. I grunden handlar 
det om att tillfredsställa sina behov, sina fysiska behov att hämta mat, arbeta och 
sova. Men också ett mer själsligt förverkligande genom sociala möten, kulturellt 
utbyte eller rekreationer. Sådana drivkrafter får ses som fasta i vår natur men kan 
självfallet te sig olika. Förutsättningarna för hur individen når sitt mål om 
tillfredställelse har genomgått en enorm förändring. Det kan man egentligen säga 
över hela mänsklighetens historia och enbart genom att se till 1900-talets 
utveckling. Det senare är vad som vill vara det huvudsakliga fältet för 
redogörelsen som följer. I ett industrialiserat samhälle där arbetsuppgifter ersatts 
av maskiner och där medel för transport och kommunikation fått människor att 
fysiskt och virtuellt nå fysiska avstånd allt längre bort får ses som en springande 
punkt i vad som betingat en förändring i hur och vart människor förflyttar sig. 
Talar vi om transporters utveckling generellt inkluderas såväl varor som 
människor och är i högst grad beroende av varandra men vars 
förflyttningsmönster ser olika ut. Det ska därför klargöras att det är den mänskliga 
rörlighetens förändring som vidare behandlas i första hand om inget annat anges. 
      
Vi rör alltså på oss. Och med det menas här den aktivitet som görs utanför 
bostaden. Under de senaste drygt hundra åren har vi i genomsnitt rört oss över allt 
längre avstånd i vår vardag. Trots det så rör vi oss ungefär lika länge oavsett 
förutsättningar. Tillgång till bil eller ej påverkar tidsanvändningen på mobilitet 
ytterst marginellt. Likaså antalet resor som görs blir ungefär detsamma oavsett 
resurs för transporter. Den stora skillnaden mellan personer utan tillgång till bil 
och de med, är att bilanvändare i snitt reser över ett längre antal kilometer. Men 
tidsåtgången är alltså ungefär densamma. Cirka 80 minuter per dag är vad varje 
person väntas bruka på att nå sina behövliga och önskade platser i samhället. Och 
faktum är att 80 minuters rörlighet tycks vara konstant.1 Denna förutsättning att vi 
tycks ha en benägenhet att vilja och kunna förflytta oss men endast inom de givna 
åttio minuterna ger viktiga insikter i hur man på olika nivåer i samhällen ska 
planera för den fysiska bebyggelse- och infrastrukturen. Alla människors tillgång 
till diverse samhällsfunktioner, verksamheter och fritidsaktiviteter är en viktig 
grund för välfärdssamhället och som framöver i kapitlet ska visas är en stor 
utmaning att samordna och planera när olika värdesättningar och intressen möts 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
1 Waldo, Åsa (2002) Staden och resandet – Mötet mellan planering och vardagsliv, s. 57 
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och olika kortsiktiga och långsiktiga konsekvenser får varierande prioritet i 
samhällsplaneringen och i människors handlingar.  
 
2.2 En	  tillbakablick	  om	  förutsättningar	  
Innan detta problematiseras djupare är det angeläget att kort redogöra för de 
tydligaste orsaker bakom människans förändrade rörlighet sedan 
industrialiseringens början. Vi kan se till fyra huvudsakliga faktorer som gäller för 
både människor och gods och där samtliga faktorer har en ömsesidig påverkan. 
Den tekniska utvecklingen är kanske den mest synliga förändringen. Genom 
oändliga innovationer i transportmedel och transportsätt har vi kunnat förflytta oss 
snabbare, bekvämare och säkrare i olika fordon. Utvecklingen gäller även 
förbättringar i vägar och järnvägar samt andra infrastrukturslösningar och system 
för att underlätta framkomlighet. Detta samtidigt som tillgången till drivmedel 
stadigt blivit billigare.2 Ändrade lokaliseringsmönster handlar om en 
funktionsuppdelning mellan bostad, service, arbete och fritidsutrymme som 
successivt kommit allt längre ifrån varandra. I ett jordbrukssamhälle var dessa 
delar samlade och enkelt tillgängliga för människor utan större uppoffringar i 
tidsanvändning eller rumsförflyttning. I hemmet utfördes arbete, rekreation, vård 
och annan service.3  Med industrialismen var det först och främst arbetet som fick 
nya lokaliseringar framför allt på grund av industriernas behov av att vara nära 
tillgången till råvaror och det var i synnerhet männen som stod för den 
arbetskraften. I det postmoderna samhället som vi lever i idag är strukturen mer 
en separering mellan dessa fyra typer av funktioner och den geografiska närheten 
är inte längre central när vi väljer bostad och arbetsplats.4 En tredje faktor gäller 
samhällsorganisering. Outsourcing av företag eller nya produktionsorganiseringar 
har förändrat strukturen för vilka som arbetar var eller att produkter inte längre 
lagerförs i första hand utan tillverkas när de behövs, vilket kräver en logistik i 
ständig rörelse. Avregleringar exempelvis ger också välfärdsfunktioner och andra 
verksamheter förändrade förutsättningar för etablering. En fjärde drivkraft bakom 
förändrade transporter och resande är ekonomin. I och med ökade 
konsumtionsmöjligheter i synnerhet för de utvecklade länderna i världen med en 
fri handel och konkurrensförutsättning kan priser pressas och ständiga 
produktinnovationer nå människor genom god tillgänglighet i transporterna. BNP 
är ett mått på länders ekonomiska ”välmående” och skapar incitament för 
staternas investeringar i förbättrade transportförutsättningar.5 Transporter som 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
2 Wärneryd, Olof, Hallin, Per-Olof, Hultman, Johan (2006) Hållbar utveckling – Om kris och 
omställning i stad och samhälle, s. 77 
3 Wärneryd, m.fl. (2006) s. 79 
4 Ibid. s. 78 
5 Hydén, Christer (2008) Trafiken i den hållbara staden, kap. 1 
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under industrialiseringen främst handlat om varor men med övergången till ett 
service- och tjänstesamhälle i vår postmoderna tid i allra högsta grad också gäller 
mänsklig transport.  
           
Industrialiseringen i England var ett startskott för ny teknik och ångmaskinen som 
den stora innovationen fick järnvägen att breda ut sig över Europa. Mellan år 
1830-1870 hade stora delar av kontinenten gått från ett relativt glest uppkopplat 
handelsnätverk via sjöfart till att vara betydligt mer sammanhängande tack vara 
järnvägen. Vägtransporterna stod därför fortfarande för en liten del av 
förflyttningen. Detta handlar i första hand om godstransporter. Den stora massan 
människor reste relativt lite i början på 1900-talet. Åtminstone mellan olika städer 
och längre sträckor. Snittet i Sverige var en halv kilometer per invånare och dag.6 
Däremot var cykeln ett viktigt sätt för den individuelle att förflytta sig i staden 
kring denna tid och framåt tills bilen kom att ta över och dominera som 
transportmedel för den enskilde individen (och lastbilen för godstransporterna).  
 
De tekniska framstegen för bilen var relativt långt gången en bit in på 1900-talet. 
Genom massproduktion blev den också tämligen billig. Men på grund av två 
världskrig blev denna utveckling något avtagande. I Sverige fanns det strax innan 
första världskrigets utbrott cirka 2 700 bilar. Efter andra världskrigets slut fanns 
det 50 000 stycken. Dock var denna siffra något högre under mellankrigstiden. 
Idag finns över 4,2 miljoner bilar i landet.7 I och med bilen, bussen och lastbilen 
blev vägnätet mer utnyttjat än järnvägen under 1950-talet. Man reste i snitt nio 
kilometer per dag och person. Förändringarna i samhällsutveckling och 
rörelsemönster har sedan dess varit kraftiga. Som tidigare redogjorts för åtskilda 
lokaliseringar av bostad, arbete, service och fritid är bilen den i särklass största 
orsaken till denna process. Bilen har i ena avseendet förkortat avstånden för 
människors uppsökande för behov men samtidigt genererat avstånd till nya platser 
när städer har upplöst sin koncentration.8 Bilen behöver däremot inte alltid vara 
det snabbaste färdmedlet för att nå olika aktiviteter. Men dess oemotståndlighet 
som bekväm, flexibel och godsmedbringande etc. har gjort den suverän till trots. 
Från att initialt endast ha varit ett transpormedel för vissa yrkesgrupper till att en 
rikare medelklass under mitten på förra seklet kunde använda den till arbete och 
framförallt fritidsysslor och utflykter, kom bilen sedermera att bli en given 
egendom inom alla sociala grupper.9 Förhållandet till bilen som allena 
saliggörande och välståndssymbol fick hög prioritet i den fortsatta 
bebyggelseutvecklingen efter andra världskriget och för att göra plats för vägar 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
6 Hydén, Christer (2008) s. 17	  
7 Ibid. s. 16 
8 Ibid. s. 21 
9 Wärneryd (2006) s. 80 
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och fler bilar spreds bl.a. boenden ut och bildade förorter vilket gav medelklassen 
ett fristadsutrymme. Prognoser världen över, även i Sverige, visar på en ökad 
användning av bil. I USA har man däremot sett en stagnation i flertalet städer. 
Man talar om en nådd gräns, ’peak car’ där bilanvändandet även avtagit något. 
Forskare menar att det i huvudsak är den utspridda fysiska bebyggelsestrukturen 
som minskat eller försummat förutsättningarna för livskraftiga gator och torg som 
fått befolkningen att flytta närmare centrum där det inte finns ett lika stort behov 
av att använda bilen.10  
 
För svenskt vidkommande går det att se några huvudsakliga skäl till varför bilen 
har kommit att bli så dominerande. Det handlar självfallet först om en trend i 
Europa och Nordamerika som skäligen påverkade. Men införandet av bilen 
genom vägbygganden och människors möjlighet till att kunna investera i en 
privatbil måste ändå genomgå en politisk process. Sverige tog tidigt en rad 
politiska beslut som skulle gynna framväxten av biltransporter. Det fanns inga 
specifika företrädare eller reformer som direkt påverkade utan det var en kedja av 
beslut som ledde fram till en ökad prioritering.11 Den svenska bilindustrin har 
även stöttats politiskt för att gynna arbetstillfällen, vilket för industrin varit viktigt 
i uppbyggnaden av en stark hemmamarknad som är en av förutsättningarna för att 
kunna konkurrera globalt och öka sin export.12 Beskattningen på bilen och resor är 
ett tydligt exempel på politisk styrning som varit viktig för bilens framväxt i 
landet. Dels har beskattningen kunnat finansiera ytterligare väginvesteringar och 
dels har man också kunnat ta ut en skatterabatt för resor till och från arbetet.13 
Vidare har det länge funnits en kraftigt drivande lobbyverksamhet i Sverige som 
haft inflytande inom bl.a. föreningar, politiska organisationer och bland forskare 
och som direkt och indirekt givit ny mark till bilismen. Svenska Vägföreningen 
och Motormännen är några organisationer som under lång tid haft inflytande på 
infrastrukturen. Exempelvis var det ifrån detta håll som fri hastighet inrättades 
1936, vilket kom att resultera i ökat antal trafikolyckor. Beslutet upphävdes 
1955.14  
 
2.3 Ett	  utdraget	  rörelseutrymme	  
Vad vi i de fysiska strukturerna i samhället kan se idag är en fortsatt process av de 
funktionsuppdelningar som här ovan har beskrivit. Städernas utglesning innebär 
en minskad koncentration av människor genom en ökad spridning av bostäder, 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
10 Millard-Ball, Adam, Schipper, Lee (2011) Are We Reaching Peak Travel? Trends in Passenger 
Transport in Eight Industrialized Countries 
11 Falkemark, Gunnar (2006) Politik, mobilitet och miljö, s. 216 
12 Dickens, Peter (2007) Global Shift, s. 287 
13 Falkemark, Gunnar (2010) Inget biter på massbilismen, s. 322	  
14 Ibid. s. 318f 
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arbetsplatser, funktioner etc. över ett större område. I Nordamerika är detta mest 
synligt men är jämförelsevis påtagligt även i Europa och Sverige.15 Idag reser 
svenskarna 4,3 mil per person och dygn.16 Denna siffra varierar dock stort mellan 
kommuner och tätorter och egentligen reser de flesta relativt korta sträckor. 15 
procent av befolkningen kommer inte ens utanför dörren varje dag men annars är 
ungefär hälften av resorna 1,5 mil per dag. En viss stagnation kan dock tydas 
sedan 1990.17 
      
Hemmet som tidigare innehöll flera dagliga aktiviteter och verksamheter har alltså 
med tiden utlokaliserats och även den sociala reproduktionen av bl.a. barnomsorg 
och äldrevård som kvinnan främst stod för har minskat med tiden då kvinnor tagit 
en allt större del av arbetsmarknaden.18 En utspridning av funktioner förändrar 
inte bara människors villkor i vardagslivet, den skapar också en svårare kontroll 
över staden och segregation uppstår när kontakterna mellan stadens komponenter 
glider från varandra. I detta måste människor anpassa sin rörlighet för att kunna 
nå alla funktioner. Vidare har handeln specialiserats, slagits sig samman inom 
många branscher eller byggts om till stordrifter vilket lett till att sjukhus, 
matbutiker och postkontor sammantaget har sjunkit i antal.19 I början av 1950-
talet fanns cirka 30 000 dagligvarubutiker i Sverige och år 2006 fanns det knappt 
6 000.20 En ökad rörelsefrihet med många valmöjligheter i dagens samhälle får 
människor att ta sig dit de bästa matpriserna och mest passande skolor finns 
samtidigt som antalet utbud tycks minska vilket får oss att resa längre. 
 
Fritiden har blivit allt viktigare för människor vilken också har fått större 
tidsutrymme när arbetstiden kontinuerligt har minskat. Effektiviseringar i 
transporter som förkortat resorna till arbete har också givit mer tid över till fritid.  
Detta har effekter på rörligheten och tenderar att utvecklas på ett par olika sätt. 
Antingen fortsätter man att uppsöka sina vardagliga platser med resultatet att man 
får mer fritid. Eller så väljer man att utöka sitt geografiska avstånd, vilket har 
visat sig vara den mer vanliga förändringen.21 Så om det görs insatser i att 
förkorta restid frigörs tid i vardagen. Denna nyvunna tid gör att andra resor ökar 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
15 Falkemark (2010) s. 305 
16 Frändberg, Lotta, Thulin, Eva, Vilhelmson, Bertil (2005) Rörlighetens omvandling – om resor 
och virtuell kommunikation – mönster, drivkrafter, gränser s. 39 
17 Ibid. s. 41 
18 Wärneryd (2006) Hållbar utveckling, s. 80 
19 Thulin, Eva, Vilhelmson, Bertil (2007) Rörlighetens tid, s. 7 
20Ander, Love (2010) Den svenska dagligvarutillgängligheten – Skillnader i den svenska 
befolkningens avstånd till dagligvaruhandel, s. 10	  
21 Waldo (2002) s. 192 
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och oftast handlar det om just fritidsresor. Och det är bilen som oftast blir 
transpormedlet när fritidsaktiviteterna utförs.22  
 
Kostnaderna för transporterna har alltjämt sjunkit vilket gjort att än fler människor 
idag har resurser att möjliggöra fler resor efter behov och önskemål. Det gäller i 
viss utsträckning främst för resande med buss, tåg och flyg. Att äga bil är 
sammantaget en dyr utgift för ett hushåll men håller generellt en hög prioritet i 
hushållskassan.23 Den privata konsumtionen lade kring år 2000 ungefär tjugo 
procent av sin inkomst på resor, vilket är en fördubbling sedan 1950-talet.24 
 
Samtidigt som de tätbebyggda områdena tänjs ut så har också rörligheten över ett 
större regionalt område ökat. Förbättrad kollektivtrafik och utbyggd infrastruktur 
har reformerat förutsättningar för nya arbetsmarknader men också handeln och 
fritidsaktiviteter. Man talar idag om en regionförstoring där fler och fler 
kommuner i varandras angränsning ska arbeta för en större samverkan med 
gemensamma arbetsmarknadsområden, bostadsförsörjningar och fritids-
verksamheter m.m. Därför får man en rörlighet över stora geografiska områden 
och resor med en mängd olika syften som ställer ett större krav på en fungerande 
infrastruktur.25 Världen över fortgår en allt större urbaniseringsgrad. En majoritet 
av jordens befolkning bor idag redan i urbana områden och fram till år 2050 
förväntas cirka 70 procent av jordens befolkning bo i städer. En sådan kraftig 
utveckling vill vara omöjlig för framförallt de största städerna att hantera när det 
kommer till en försörjande infrastruktur och tillgängligheter. Man har därför bl.a. 
börjat överge den traditionella stadsformen med ett givet centrum och istället 
fokuserat på en stadsutveckling med polycentrism. Även över ett regionalt område 
är detta intressant för att effektivisera människors möjligheter att röra sig och ha 
tillgång till olika arbetsmarknader, service, verksameter, fritidsaktiviteter etc. 
Likaså är förtätning i fysisk bebyggelsestruktur ett sätt att handskas med 
problemet om resor som genererar i negativa miljöpåverkan. Kring 
kollektivtrafikspunkter är detta ett effektivt sätt för att förbättra människors 
möjligheter till accesser.26 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
22 Waldo (2002) s. 57 
23 Frändberg, m.fl. (2005) s. 58 
24 Berger, Sune (2000) Transport och kommunikation – en fråga om tid och rum, s. 344 
25 Amcoff, J et al. (2008) Regionen som vision – Det politiska projektet Stockholm-Mälarregionen, 
kap. 1 
26 Banister, David (2011a) Cities, mobility and climate change 
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3. Konsekvenser	  av	  rörlighet	  
Samhället har genomgått stora omställningar i sitt sätt att organisera och 
strukturera sig. Med nya sätt och system för att flytta på varor och människor har 
villkoren för samhälleligt liv stadigt förändrats. Förändringar som inte alltid är 
uppenbara att identifiera men som har börjat framträda allt mer. Miljömässiga och 
sociala effekter på grund av att rörligheten idag ser ut som den gör har kommit att 
bli ett allt viktigare hänsynstagande för framtidens samhällsutveckling. I följande 
kapitel kommer rörligheten problematiseras för en djupare förståelse för dess 
inverkan på människor, miljö och samhället i stort.  
 
Tillgänglighet och rörlighet är två begrepp som ofta används inom geografin och 
samhällsplaneringen vilka berättar något om förflyttningsmönster med en viktig 
skiljaktighet. Tillgängligheten står för de tillgångar av tjänster och funktioner som 
människor kan nå eller bli nådda av och är av betydelse för att uppfylla ett behov. 
Det kan även gälla tillgänglighet för varor och resurser. Begräsningarna ligger i 
bl.a. tid och kostnader. Att en plats eller verksamhet är tillgänglig för människor 
från en viss utgångspunkt kan skilja sig mellan personer utifrån förutsättningar för 
olika tillgångar. Rörlighet eller mobilitet om man så vill, ser till potentialen till att 
kunna förflytta sig. Olika yrkesgrupper, socioekonomiska grupper, åldersgrupper 
osv. kan röra sig i varierande resmönster och nät av sammansatta transportslag där 
man närmare kan studera bl.a. val av rutter, tidsanvändning och reseavstånd.27 
      
Den ökade rörligheten ses gärna i termer av något positivt när människor idag har 
möjligheter att röra sig över större avstånd och kunna möta människor bortanför 
den lokala miljön. Detta tycks i andra änden minska förankringen och relationen 
till ett lokalt sammanhang och likaså betydelsen av att skapa ett sammanhållet 
nätverk i den enskilda staden.28 Och det har också utvecklats en mobilitet i 
samhället som inte alltid lyfts fram i forskning och samhällsdebatter som skulle 
handla om en inåtvändhet och kontaktlöshet som vill bero på en mängd faktorer 
men är mycket en effekt av ett individuellt och mer rörligt samhälle.29 Genom de 
tekniska kommunikationsmedel som idag finns i varje hem går det att vara relativt 
stationär och ändå nå tillfredsställelse för olika behov. En livsstil med sådan 
aktivitet i hemmet och fysisk förflyttning över långa avstånd ger sämre betingelser 
för en lokal förankring. Elektroniska verktyg för att förmedla budskap och 
konversera suddar ut gränser som lokal-global och nationell-transnationell.30  
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
27 Berger (2000) s. 343 
28 Thulin, Vilhelmson (2007) Rörlighetens tid, s. 6 
29 Frändberg, m.fl. (2005) s. 10 
30 Bærenholdt, Jørgen, Ole (2001) Territorialitet, mobilitet og mestringsstrategier s. 154 
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En regional förstoring och ökad rörlighet vill gärna vara synonymt med ökad 
tillväxt, samhällsutveckling, individuell frihet och framåtblickande och där 
motsatsen liknas vid stagnation, bundenhet, passivitet och tillbakablickande. Men 
en rörlighet över ett större geografiskt område kan ske på bekostnad av framförallt 
en socialt och kulturellt värdefull tillvaro för människor som i sin tur är en grund 
för kreativitet och innovation. De lokala offentliga miljöerna som platser för 
sociala och kulturella utbyten tenderar idag att mer handla om kommersiella 
syften eller blir bara tomma platser när rörligheten dras ut. Hembostaden blir 
därmed en allt viktigare lokalitet för liknande ändamål av utbyten men vilka blir 
selekterade och planerade i individernas vardagsschema istället för att bli utsatt 
för spontanitet av händelser och möten. Likaså aktiviteter av nöjen och 
underhållning sker mer i hemmet i en följd ett individualiserat samhälle.31 Man 
talar om vikten av ett s.k. socialt kapital och dess förankring till olika platser 
genom relationen till natur, landskap och människor eller verksamheter, något 
som är viktigt för människor och på sikt också hela samhället eftersom relationer 
är produktiva och skapar samhällsgemenskap. Detta kapital kan vara både 
inåtvänd och överbryggande där det senare genererar rörlighet i jakten på 
kontakter. Relationer med andra individer knyter alltså även relationer till en 
plats.32 Men utvecklingen har här gått mot att det spenderas mer tid i de privata 
rummen som hemmet och bilen och/eller att man reser längre bort och mister en 
lokal förankring. Vad som emellertid händer när människor rör sig längre bort är 
att interaktionen med omgivningen avtar med ett tilltagande avstånd.33 Det finns 
en avståndsfriktion som fortfarande verkar gälla trots att vi reser längre. Detta går 
att tyda genom att se till resandets intensitet som minskar med avståndet. Dock 
minskar friktionen något genom ny teknik och fortfarande utförs de mesta 
aktiviteterna utanför hemmet i den lokala miljön.34 
 
Utvecklingen som gått mot större handlingsfrihet i vårt sätt att röra oss och söka 
upp målpunkter kan man kalla för en geografisk frikoppling med mindre 
platsbundenhet. Det är något som dock inte gäller för alla människor i samhället. 
Man rör sig väldigt olika och utnyttjar tid och rum som till vardags för vissa kan 
liknas vid det gamla bondesamhället med en geografisk stabilitet där arbete, 
skola, butiker etc. finns inom kortare avstånd i förhållande till varandra. Men det 
kan också gälla för arbetslösa eller bara ”lediga” människor. Ett mer vanligt 
rörelsemönster är ändå en begränsad geografisk rörlighet där det i synnerhet är 
arbetsplatsen som ligger långt från bostaden men där de resterande 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
31 Frändberg, m.fl. (2005) s. 121	  
32 Frändberg, m.fl. (2005), s. 117 
33 Ibid. s. 23 
34 Ellegård, Kajsa, Vilhelmson, Bertil (2004) Home as a pocket of local order: everyday activities 
and the friction of distance 
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vardagsaktiviteterna närmre bostaden. Dock växer den geografiska flexibiliteten 
med en ökad tjänste- och servicesektor35, vilket kapitlet tidigare varit inne på. Det 
kan ses som en frigörelse från platsen om det från början skulle anses finnas 
föreskrivna restriktioner som höll oss fast i vår närmiljö. Det är något positivt när 
människor väljer att röra sig mer utanför det lokala sammanhanget och öka sina 
valmöjligheter och knyta kontakter med nya människor med andra erfarenheter. 
Men det lokala engagemanget, identitet och ansvarstagande avtar när nätverken 
sprids över större områden. Frändberg m.fl. ser att en större rörlighet mer bör ses 
som en upplösning av en tidigare bundenhet men att den lokala platsen för den 
sakens skull inte får mista sin vikt och relevans för social, politisk och ekonomisk 
utveckling. Det sociala kapitalets rumsliga förankring förutsätts av en samverkan 
mellan människor och ett tillitsskapande på platsen som bidrar till en större och 
mer långsiktig grundförutsättning för samhälleligt liv.36 
      
Rörligheten kan vara en fråga om ojämlika förhållanden mellan människor, eller 
också en ojämlikhet i möjligheten att spara tid.37 Tillgången till ett tidssparande 
transportmedel, vanligen bil, har betydelse för vilka andra aktiviteter som kan 
förgylla människors fritid. Följaktligen, en person som bor och arbetar i en och 
samma stadsdel, besöker sina behövliga verksamheter som dagis och matbutiken 
inom ett kortare cykelavstånd, vill ge personen möjlighet att tillfredsställa sig 
genom att uppsöka frivilliga platser utanför ett inrutat dagschema. En annan 
person som arbetar på annan ort än sin bostadsort samt har långt till 
dagligvarubutiken och det utan tillgång till bil, tenderar att uppleva en större 
mättnad av förflyttning när han eller hon väl fullfört sina institutionella krav och 
individuella förpliktelser och som därmed förblir i bostaden dagens resterande tid. 
Alla är inte uppkopplade i de olika nät av mobilitetssystem även om de 
geografiskt kan befinna sig när höga koncentrationer eller noder av verksamheter 
och människor i rörelse.38 
 
3.1 En	  värderad	  rörlighet	  och	  förändrade	  beteenden	  
Att sätta in resor i ett större sammanhang berikar möjlighet att förstå rörligheten 
och de processer som ligger bakom förändringar och drivkrafter. Men det är inte 
enbart en fråga om tid och hastighet. Även kulturella och sociala faktorer spelar 
roll. Bilägande och den fria rörligheten det innebär har en kulturell och 
värderande betydelse som kan förändras och har så gjorts i någon mening. En 
medvetenhet hos befolkningen om de negativa konsekvenserna (miljö, ekonomi, 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
35 Wärneryd (2006) Hållbar utveckling, s. 76 
36 Frändberg, m.fl. (2005) s. 119, 126 
37 Waldo (2002) s. 191 
38 Frändberg, m.fl. (2005) s. 24 
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ineffektivitet etc.) som bilismen medför är ett incitament för nya 
transportbeteenden. Bilen anses gärna vara det snabbaste transportmedlet 
samtidigt som det är bekvämt på många sätt. Likaså kan trender om en större 
uppskattning för ett bredare lokalt rörelseutrymme få människor att gå och cykla i 
större utsträckning. Att bo och arbeta i samma kommun kan alltså istället ses som 
något eftersträvansvärt. En mer miljömedveten generation i 80- och 90-talisterna 
kan vara en grund till varför något färre unga idag väljer att ta körkort eller köpa 
egen bil.39 Det tycks finnas en större beredskap hos yngre att använda sig av mer 
resurssnåla transportsystem.40 
 
Trots insikter under senare decennier om de negativa konsekvenserna av ett ökat 
mobilitetsberoende har ändå denna utveckling kunnat fortgå om än med viss 
stagnation i bl.a. Sverige. Enligt Banister handlar det om att det för människor 
som förflyttar sig inte finns något värde i själva resan utan att det är 
destinationens dignitet som tar oss till nya platser. Alltså, finns det en aktivitet 
eller verksamhet som kan utföras eller besökas med en större tillfredsställelse eller 
betydelse på en plats längre bort så väljer man den framför ett enklare alternativ 
som ligger inom ett kortare avstånd. Åtminstone så länge det kan göras inom olika 
mobilitetsbegränsningar som finns närvarande exempelvis infrastruktur, tid och 
ekonomi.41 Du åker inte till kontinenten för att inhandla en vara som går att få tag 
på i närmiljön och sen åker tillbaka hem. Men du åker gärna utomland för att 
uppleva ett utbyte som du inte kan få tag på inom dina landsgränser. Likaså inom 
en regional dimension går det att välja ett mer attraktivt arbete framför ett jobb i 
den egna staden. Fortfarande har själva resan inget med saken att göra utan det är 
möjligheten att kunna välja något mer värdefullt som ökar din rörlighet. Det är 
åtminstone en vanlig och rimlig uppfattning som det finns goda belägg för. I 
tillägg menar Frändberg m.fl. att det ändå finns något värdefullt i att verka 
mobil.42 Det läggs då ett högre värde i en mera mobil tillvaro om det anses som 
något positivt. Även om det inte finns ett egenvärde med resor i sig kan det av 
andra människor uppfattas som högre värderat att vara mer rörlig både i sin 
vardag och genom semesterresor. Det handlar då om en symbolisk betydelse.43 
Det kan därför skapas en strävan hos människor att vara mobila om det anses vara 
något positivt. I sin tur genererar det i ett resebeteende som innebär stress om man 
måste övergå sina resurser och förmågor för att vara mobil.44 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
39 Frändberg, m.fl. (2005) s. 49 
40 Ibid. s. 52 
41 Banister, David (2008) The sustainable mobility paradigm 
42 Frändberg, m.fl. (2005) s. 35 
43 Ibid. s. 31 
44 Ibid. s. 33 
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En svensk studie visar att trots att många funktioner och verksamheter på senare 
tid etablerat sig något närmre en bredare population, väljer många att ändå inte 
alltid uppsöka det alternativ som ligger närmast bostaden. Det faktiska avståndet 
ökar även om den potentiella möjlighetens avstånd minskat. Det handlar i mångt 
och mycket om attraktivitet. Det finns däremot ett värde i att ha dessa 
verksamheter nära. Det handlar om service, utbildning och fritidskategorier i 
första hand. Arbete och närhet till släktingar har däremot ökat i avstånd. Men, 
menar Haugen, är det av möjligen större vikt att ha just arbete och ett socialt 
nätverk i sin närmiljö. Tillgänglighetens förändringar grundar sig främst i 
strukturella förändringar i lokaliseringsmönster för servicesektorn. Denna sektor 
anses vara bra på att följa sina kunder även om det i viss mån också skett en 
utveckling om att människor flyttat närmre servicen. Den här utvecklingen gäller 
dock inte för alla människor självfallet. Vissa grupper har istället fått ett större 
avstånd till sina funktioner. Främst är det boende på landsbygden som kommit att 
få resa längre.45  
 
Större valmöjligheter anses ge en större samhällelig välfärd. Blir människor 
mobila väljer de att resa längre till de olika utbuden av arbete, skola, sjukhus och 
butiker. Från ett ekonomiskt perspektiv anses detta ha fördelar för konsumenterna 
när stordrifter ger större utbud och lägre priser, åtminstone för de som har 
möjlighet att nå dessa verksamheter. Man har dock på senare tid sett en viss 
stagnation i vårt resande. Resmönstret har stabiliserats. Restid och hastigheter har 
inte ökat. Det finns också en social dimension som har uppmärksammats när folk 
inte har råd med resor eller väljer aktivt att avstå från att investera i olika resor 
eller transportmedel.46 Människor tenderar att hellre vilja resa för att på så sätt 
kunna välja. 
 
3.2 Hållbar	  rörlighet	  i	  Sverige	  –	  inte	  bara	  miljö	  
Vår rörlighet idag sträcker sig över ett stort globalt fält som gjorts möjlig genom 
en ny kommunikationsinfrastruktur till en låg kostnad. Människors möjlighet till 
att kunna delta i och få information om nya platser och sammanhang grundar sig i 
en medial närvaro, en befolkning med högre utbildningsnivå, större 
fritidsutrymme i tid och tillgångar samt en högre levnadsstandard ekonomiskt och 
hälsomässigt. Denna process av flöden är starkt inritad i den mesta verksamheten 
av vår vardag och är i många avseenden komplicerad att förändra. Ett flöde som 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
45 Haugen, Katarina, Vilhelmson, Bertil (2013) The divergent role of spatial access: The changing 
supply and location of service amenities and service travel distance in Swede, s. 80f 
46 Banister, David (2011b) The trilogy of distance, speed and time 
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bygger på energikällor som i negativ bemärkelse systematiskt bryter ner jordens 
natur och på sikt förändra vårt sätt att kunna bruka och leva på naturen.47  
 
För att uppnå en mer hållbar infrastruktur har man länge talat om de miljömässiga 
aspekterna av begreppet. Men vad som redogjorts i detta kapitel vittnar om 
förändrade sociala och kulturella förutsättningar för individer och kollektiv och 
som indirekt också påverkar både ekonomi och miljö. När transporter främst varit 
relevant för ekonomisk utveckling som sökt efter tidskomprimeringar med mål 
om bättre produktivitet, har inte de sammantagna effekterna av ökad rörlighet 
behandlats. Därför bör planeringsarbetet gällande transporter och rörlighet 
hanteras bredare och mer tvärdisciplinärt, menar Banister.48 
 
Förändringen i vår rörlighet sker i processer som förändrar samhällsstruktur, 
uttänjda nätverk och ständigt nya trender och livsstilar. Dessa processer ”låser in” 
samhället. De får oss att tro att fortsatt förändring i denna riktning vill förbättra 
välfärden och livskvalitet, åtminstone tillfälligt, och att större rörlighet i takt med 
teknologisk utveckling inte vill vara problematisk. Utsläppsfria, icke-
miljöskadliga eller utsläppsneutrala transportmedel kan om möjligt realiseras i 
framtiden men ett sådant mål tycks vara för långt fram. Det finns föga politiskt 
ledarskap för en sådan kraftfull förändring som måste till för att vända de 
klimathot som väntar den utveckling vi nu har.49 Tekniska effektiviseringar och 
miljösmarta alternativ har historiskt sett fått oss att röra oss mer och som därför 
slår tillbaka mot i alla fall de miljövinster man tror sig göra.50 ”Så länge individer 
upplever betydelsefulla, direkta välfärdsvinster av ökat resande, samtidigt som de 
negativa konsekvenserna för det gemensamma ’naturens kapital’ förblir abstrakta 
och förlagda till andra platser och andra tider, så är det svårt att se hur trenden kan 
brytas”.51 Därför måste planeringsarbetet rikta sig till en värdigmässig förståelse 
av mobiliteten och inte enbart utgå från empiriska grunder.  
 
3.3 Hantering	  och	  planering	  av	  förändrad	  rörlighet	  
Rörlighetens relationer, sammanhang och påverkansfaktorer är något högst 
komplext men kan konkretiseras om man behandlar faktorer för sig samtidigt som 
den ömsesidiga relationen och påverkan förstås.52 Men det är svårt att fullt ut 
förstå och förklara människors mobilitet och dess förändringar om än på ett 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
47 Banister (2011a)  
48 Banister (2011b) 
49 Banister (2011a) 
50 Frändberg, m.fl. (2005) s. 128 
51 Ibid. s. 129	  
52 Ibid. s. 26 
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generellt plan.53 Att investera för att öka rörligheten har många gånger visat sig 
minska tillgängligheten i många avseenden om vi ser till allmänheten. Det är 
rörligheten som varit den positiva termen men där det egentligen bör handla om 
en större tillgänglighet. Om människor har en benägenhet att förflytta sig ungefär 
80 minuter varje dag oavsett avstånd och färdmedel bör man inte tala om att 
reducera mobiliteten i sig utan det är avståndet det är frågan om. Motiven för att 
minska rörligheten i detta avseende tycks variera och ser man till var hanteringen 
görs skiftar dimensionerna. Exempelvis är det vanligt i Sverige att man på en 
lokal nivå vill få ner resandet av ”onödiga” resor eller att alternativa 
transportmedel, cykel och kollektivtrafik används istället för bilen. Och många 
gånger är det miljö- och hälsoskäl som lyfts fram som argument, åtminstone i de 
kampanjer som många städer bedrivit den senaste tiden. Men när vi reser på ett så 
individualiserat sätt som vi gör idag kan allmänna kampanjer för att öka 
kollektivtrafikresandet ge en ytterst liten effekt då propagandan kanske endast 
riktar sig till en liten grupp människor. Att istället ägna sig åt individualiserad 
marknadsföring ger oftast större effekt på förändrat resebeteende.54 Och frågan är 
om huruvida kampanjer överhuvudtaget kan påverka människor i större skala. 
Människors val av rörlighet bygger mycket på en invand mobilitet och 
tillgänglighet. Studier visar att vi rör oss mycket i återkommande mönster vilket 
gör det vanskligt att påverka och förändra människors beteende genom kampanjer 
och information. I våra beslutsprocesser om hur vi väljer transportmedel handlar 
det först och främst om bekvämlighet, attraktivitet eller andra situationsanpassade 
omständigheter som tidpunkt eller veckodag, men där vanan alltså också spelar in. 
Ett starkare invant resebeteende är således svårare att förändra och än ett varierat. 
Gärling visar att det är först vid en mer påtvingad förändring av en vana eller rutin 
som människor blir mer medvetna om resan och aktivt kan göra alternativa val. 
När resan blivit långt gången i ett invant beteende är det svårt även för den 
ekonomiske eller miljömedvetna att ändra på sin vana, då resebeteende är så 
rutinlagt att det inte ses som något märkvärdigt beteende.55 
 
Vari olika individuella beslut för resan ligger har stor betydelse vid studier av 
rörelsemönster, om man vill påverka färdsätten eller val av resmål. Resor till 
arbete och skola hamnar inom en rutin, semesterresor är ofta väl planerade medan 
olika fritidsaktiviteter eller inköp verkar mer impulsiva och spontana.56 De olika 
resorna påverkas olika av förändringar i samhället. Vissa trender kan exempelvis 
plötsligt få förändrad effekt på de spontana resorna medan nya arbetsmarknader 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
53 Frändberg, m.fl. (2005) s. 30 
54 Gärling, Tommy, Axhausen W. Kay (2003) Introduction: Habitual travel choice 
55 Gärling, Axhausen (2003) 
56 Frändberg, m.fl. (2005) s. 25 
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skiftar över längre tid. Möjligheten att kunna påverka människors resor kräver 
också olika åtgärder beroende på om förflyttelsen är bunden eller frivillig både för 
individen själv och i ett välfärdssystem. Arbetsresorna står endast för en tredjedel 
av det totala resandet. Fritidsresorna är klart dominerande och har förvisso 
minskat något nationellt inom Sverige men det pga. ökade resor till utlandet. Det 
är en högst relevant fråga att ställa sig om hur olika resor egentligen är bundna för 
individen. Man kan tycka att arbetsresor först och främst är det och därmed svåra 
att påverka och fritidssysslor är under egenkontroll och mer flexibla. Fritidsresor 
är lättare att anpassa sig till på kort sikt.57 
 
När bilen länge har haft en högsta prioritet i transportbyggandet har 
kollektivtrafiken fått vara ett stöd för de människor som inte kunnat eller velat ta 
sig fram med bil, menar Falkemark. När vi blivit mer uppmärksammade på 
miljöproblematiken som dagens bilar står för väntar vi på en teknologisk 
utveckling som ska reducera detta problem istället för att gå till alternativa 
transportsystem, eftersom bilen har ett så högt värde. Falkemark har beskrivit 
flera försök från visst politiskt håll att minska bilberoende med olika 
åtgärdsförslag men som aldrig funnit tillräcklig förankring för ett genomförande.58 
Den hierarkiska ställningen tycks vara orubbad trots att det dessutom finns en rad 
möjliga teknologiska lösningar som kan ersätta bilen. Faktum är att det finns väl 
utvecklad teknik för att göra sig av med fossilberoende transportmedel men som 
av olika anledningar motarbetats. Även om det finns teknologisk kunskap som 
kan generera både stora och små förändringar i vardagligt förhållande måste det 
finnas en social och kulturell acceptans att införa verktygen och systemen, menar 
Bærenholdt. Det är den sociala pressen som bestämmer. För ser man längre även 
tillbaka till en förindustriell tid fanns det länge goda förutsättningar för att 
transportera både människor och varor på land men då sjöfarten ansågs väl 
fungerande fanns ingen anledning till förändring.59  
 
Idag handlar det om att förändra värdena i rörligheten och framförallt den 
rörlighet som är kopplad till bilismen. En värderad rörlighet förändras inte så 
länge förutsättningarna består. Sådana förutsättningar gäller dels rent fysiska i 
bebyggelsestruktur och miljöomgivning men också värdet av destinationer som 
människor är beredda att lägga resurser på. Vi har fått reda på att det oftast inte 
finns något värde med resor i sig utan är ett medel till målet. Men så länge målets 
värde kan motsvara resans resursåtgång väljer vi alltså gärna att resa längre för att 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
57 Frändberg, m.fl. (2005) s. 60 
58 Falkemark (2010) s. 320 
59 Bærenholdt (2001) s.152 
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stilla våra behov och möta önskningar.60 Det måste först och främst finnas andra 
alternativ och begränsningar i de befintliga flödena. Vissa ska inte behöva göra 
uppoffringar utan rörligheten och dess konsekvenser är en kollektiv angelägenhet 
för det är först när en majoritet av en befolkning anammat en ny rutin eller trend 
som det är betydligt enklare att fortsätta i den utvecklingen. 
 
Genom legala och ekonomiska styrmedel går det påverka människors 
rörelsebeteende menar Frändberg m.fl.61 Men lika självklart har det blivit med 
bilens inslag i landsbygd och tätorter i den fysiska bebyggelsestrukturen under 
1900-talet, lika självklart kan det vara att ställa om ett samhälle till att anpassas 
efter alternativa trasportmedel, fysisk tillgänglighet och kortare resor. I olika 
förslag om minskat reseavstånd ska det inte bara formas olika hinder som 
motverkar en sådan utveckling. Det måste till ett attraktivt alternativ som redan i 
ett tidigt stadium kan konkurrera med fossilt bränslebaserade transportmedel och 
långa resor. Detta kan förvisso handla om en ekonomiskt attraktiv fördel och det 
handlar också om att göra människor medvetna om att ett mindre resande i 
längden egentligen är mer välfärdsskapande.62 Men genom att angripa 
problematiken från flera håll måste det alltså också byggas för ett annat 
rörelsesamhälle. Att utgå ifrån den befintliga staden som är byggd på traditionella 
modernistiska principer kan verka som en svår begynnelsepunkt. Den 
decentraliserade staden finns redan och det är vanskligt att göra det attraktivt för 
fotgängare och cyklister.63 Men det får inte vara ett argument för att inte förändra 
bebyggelsestrukturen utan istället gäller det att ta vara på den befintliga 
kapaciteten i befintlig bebyggelse. Det krävs inte nödvändigtvis stora och dyra 
omställningar och nybyggnationer av hela stadsdelar eller områden utan att istället 
utnyttja de utrymmen som redan finns på ett mer effektivt sätt som gör att andra 
typer av flöden och aktiviteter kan äga rum där i synnerhet bilisterna idag tar sig 
fram. Det gäller att planera in kortare avstånd för effektivare placering av 
bebyggelse, utformning av utrymmen och transpororientering.64 Banister talar om 
en hög kvalitet av tillgänglighet och högkvalitativ miljöomgivning som ska få 
människor att röra sig mindre och inom kortare avstånd. Man ska inte förbjuda 
användningen av bil men man ska göra det mindre självklart. Detta för att inte 
störa människors upplevelse av frihet och valmöjlighet.65 Att forma städer efter 
människors önskan och behov från just det mänskliga perspektivet är just vad den 
danske arkitekten Gehl talar om. Han använder sig utav begreppet human scale 	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61 Frändberg, m.fl. (2005) s. 64 
62 Ibid. s. 129 
63 Banister (2007) 
64 Banister (2011a) 
65 Banister (2007) 
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och menar att man måste utgå från människorna och deras synfält och kroppsliga 
rörelsemönster i urbana miljöer när man planerar för staden. Inte som man på ett 
dominerande sätt gjort under stora delar av 1900-talet, nämligen utgått från 
bilen.66 Det finns studier som tydligt visar på människors ändrade beteende i 
rörelsemönster och attityder till resor efter omställningar i den byggda miljön. Det 
gäller då inte bara pga. en ökad tillgänglighet utan omgivningens utformning är 
också signifikant för attraktionskraften till fysiskt aktiv förflyttning. Utseende, 
säkerhet och underhåll av cykelstråk, bostadskvarter, parker etc. har ett 
orsakssamband till val av transportsätt.67 
 
Det finns en mängd miljöproblem och social orättvisa i städerna som är kopplade 
till vårt resande. Men dimensionen av problemen skiljer sig mellan städer och 
likaså de specifika orsakerna. Det är därför viktigt att bemöta sådan problematik 
efter städernas unika behov och inte dra för generella åtgärder för att lösa den 
negativa miljöpåverkan. För det kan annars skapas ett hinder för länders 
intentioner till förändring.68 
4. Metod	  
4.1 Fallstudie	  
Rörlighetens koppling till samhällets utveckling och hur man på olika sätt 
framöver kan påverka och få rörelsemönster mot en önskad riktning, är i grunden 
en högst komplicerad sak. Med uppsatsens syfte om att studera Malmös 
förändringar i rörelsemönster och kommunens hantering och planering utifrån 
rörlighetens förändringar och villkor, kräver därför ett brett tillvägagångssätt för 
att kunna besvara uppsatsens frågeställning. Genom att i ett metodologiskt 
utgångsläge använda sig utav en fallstudie ges uppsatsen möjlighet att använda 
flera kombinerade metoder för att samla in relevant empiriskt material. Allt 
beroende på omständigheter. Den tvärsektionella fallstudien skapar möjligheter 
till ett perspektivbildande istället för perspektivblindhet, vilket ligger i uppsatsens 
syfte att försöka skapa. Ett perspektiv på rörlighetens förändringar och kommande 
förutsättningar i Malmö. De processer och relationer som kan förklara rörligheten 
i Malmö bygger på flera faktorer som på ett eller annat sätt är sammanlänkande. 
Fallstudien har här fördelen att kunna se sådana processer och relationer som bäst 
kan besvara uppsatsens frågeställning och där det går att studera fallet på ett 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
66 Gehl, Jan (2010) Byer for mennesker 
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68 Banister (2011a) 
24	  	  
detaljerat sätt.69 Med hjälp av att fallstudier inbjuder till att använda sig av flera 
källor och data underlättar det för studien att kunna gå djupare i analyser för att 
sedan skapa ett holistiskt synsätt.70 Var avgränsningar för metoder och den 
insamlade empirin dras får sättas utifrån resurser och vad man anser kunna 
hantera inom ramarna för arbetet. I huruvida djupgående en uppsats går kan ge 
olika grad av helhetssyn (holistisk) eller detaljerad syn.71 Denna uppsats vill i ett 
första läge studera något mer ingående hur människors förändringar i 
rörelsemönster ser ut och görs genom att se till befintlig kvantitativ data. 
Undersökningen som sedan vill studera kommunens hantering och planering av 
rörelser får en abstraktionsnivå som mycket är förankrad med den teoretiska 
bakgrunden och håller därför ett bredare perspektiv.  
 
Fallstudier används som ett sätt att fokusera på ett område där en process lättare 
kan studeras. Med en fallstudie vill man undersöka exempelvis en specifik 
företeelse, process eller institution. En sådan avgränsning görs för att det är 
intressant och viktigt eller för att det utgör en form av hypotes.72 Undersökningen 
håller sig oftast till en eller ibland ett par enheter för att kunna koncentrera 
studien. På så sätt fås goda insikter om enhetens system och där dess vidare 
konsekvenser kan analyseras, vilket i en fallstudie är det väsentliga.73 Det handlar 
alltså om att förklara resultaten. För denna uppsats gäller det att göra en studie 
inom Malmö kommun för att kunna hantera frågeställningen och som därmed blir 
enheten. Malmö kommun som område för studien är i allra högsta grad påverkad 
av kringliggande områden regionalt, nationellt såväl som internationellt. I både 
den teoretiska och empiriska delen av uppsatsen görs vissa kopplingar till hur 
kringliggande miljö och faktorer påverkar rörligheten för att kunna förklara 
enhetens beroende. Nationella styrmedel eller globala trender som på åtskilliga 
sätt spelar in, synligt och osynligt, kan inte implicit hanteras i och med fallstudien. 
Men genom att lyfta fram detta i uppsatsen olika delar medvetandegörs denna 
avgränsning.  
 
4.1.1 Val	  av	  fall	  
Med fallstudie som metodologisk utgångspunkt syftar inte uppsatsen till att 
generalisera eller kunna applicera resultatet på andra kommuner. Istället är 
ambitionen att se till just Malmös förutsättningar för rörlighet utifrån arbetet med 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
69 Denscombe, Martyn (2009) Forskningshandboken – för småskliga forskningsprojekt inom 
samhällsvetenskapen, s. 60 
70 Ibid. s. 61 
71 Ibid. s. 60 
72 Merriam, B, Sharan (1994) Fallstudien som forskningsmetod, s. 24 
73 Denscombe (2009) s. 59	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att studera resvaneundersökningar, planeringsdokument och en intervju. En 
fallstudie ska se till ett fall av något som redan förekommer. Till skillnad från 
exempelvis experiment där man istället vill skapa situationer som man sedan kan 
dra slutsatser av, är ”fallet” något som är och fortsättningsvis kommer att vara 
oberört efter uppsatsstudie.74 Valet av studieobjekt görs utifrån intresset för 
Malmö som på relativt kort tid omvandlats och omstrukturerats inom näringsliv, 
utbildning, demografi och fysisk bebyggelse m.m., vilket förväntas ge 
intresseväckande och tydliga förändringar i rörelsemönster. Flertalet kommuner 
har genomgått mer eller mindre liknande utvecklingar och hade varit lämpliga att 
studera utifrån en sådan ingång. Det kan därför antagas att fallstudiens objekt vill 
fungera som ett typiskt fall för dessa kommuner där det ändå går att göra 
generaliseringar utifrån resultaten och analysen. Det är dock inte vad som är det 
huvudsakliga motivet för hur fallet ska användas. Alla städer har sina unika 
förutsättningar och det ska därför inte dras för stora slutsatser kring 
generaliseringsbarhet. Fallstudiers reliabilitet i synnerhet för kvalitativa studier, 
tjänar inte alltför ofta till en generaliserbarhet.75 Att ompröva uppsatsen med en 
annan kommun som objekt för studien garanterar inte samma resultat vilket den i 
detta fall inte ha något värde i att göra. Men ett sådant resultat kan däremot vara 
relevant data för en vidare komparativ studie mellan olika kommuner.  
 
För att motivera ytterligare valet av Malmö som objekt för studien ska nämnas att 
det hos uppsatsförfattaren finns tidigare studier gjorda på Malmö utifrån en rad 
olika geografiska infallsvinkar och perspektiv. Sammantaget har 
undersökningarna skapat kännedom om Malmö och dess samhällsutveckling. 
Dessa presenteras inte på något sätt i uppsatsen. Men de tidigare sonderingarna 
har bidragit till ett förhållande och en relation till kommunen som i sin tur givit 
goda förutsättningar, och kännedom att göra vidare studier på kommunen.  
 
4.2 Metodval	  
Metoderna som används för att samla in empiriskt material till denna uppsats 
kommer vara kvalitativa med undantag för materialet om resvanor som är 
kvantitativ. En kvalitativ metod syftar till att fånga in ”mjuk” information som 
kvantitativa metoder har svårt att visa. Det kvalitativa söker efter uppfattningar 
som inte är uppenbara och direkt synliga utan det gäller för att den som gör 
studien att se mellan raderna.76 Vad är det som egentligen sägs, vilka intentioner 
är det som framgår hos intervjupersonen, är dokumenten uttryckligen vad de 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
74 Denscombe (2009) s. 61 
75 Bryman, Alan (2002) Samhällsvetenskapliga metoder, s. 67 
76 Ahrne, Göran, Svensson Peter (2011) Handbok i kvalitativa metoder, s. 12	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syftar till att beskriva, osv. Det gäller för den studerande att uppfatta en 
helhetsbild över vad som förmedlas i tal, skrift eller bild. Kvalitativa metoder är 
oftast mer lämpade vid studier med breda och komplexa frågeställningar. Det kan 
föreligga en subjektivitet i den kvalitativa metoden som även påverkar graden av 
möjlighet till generaliseringar. Det ställs krav på den som genomför studien att 
tydligt visa vad det är som läggs fram och inte läggs fram av det empiriska 
materialet. Genom det subjektiva förhållningssättet kan det annars uppfattas som 
fakta undanhålls för att bekräfta en hypotes eller att man genom andra personliga 
eller styrda intressen försöker få studien dit man vill. Generaliserbarheten är något 
som vanligtvis framhålls som en svaghet för kvalitativa metoder. Men graden av 
generalisering kan inte helt jämföras med kvantitativa metoder även om det är 
något som i högsta grad är relevant. Man ska därför vara försiktig med att dra för 
stora generella slutsatser av sina studier.77  
 
Uppsatsen kommer i den empiriska datainsamlingen använda sig av 
planeringsdokument och en intervju för att kunna besvara frågeställningen. Med 
hjälp av kvalitativ innehållsanalys och en kvalitativ semistrukturerad intervju kan 
dessa metoder brukas för att utvinna information som lämpar sig för uppsatsens 
ambition.  
 
4.2.1 Dokument	  
När man använder sig av dokument för att samla in information utgår man från 
något som redan är producerat och befintligt. Dokumenten som kan bestå av både 
texter och bilder är oftast framtagna med andra syften än vad frågeställningen 
riktar sig till. Därmed gäller det att använda sig av materialet på ett sätt som inte 
får styras av frågeställningen. Att den subjektiva uppfattningen måste hålla sig till 
vad som faktiskt står i en helhet, vilka fenomen som framgår, utan att forma 
tolkningen utifrån ett eget intresse för att lättare besvara sin frågeställning. 
Samtidigt görs självfallet en selektion av vad som över huvud taget är relevant för 
uppsatsämnet. Men det är också viktigt att kritiskt granska det material man 
använder sig av. Genom att bl.a. se till dokumentens tillgänglighet, vem som är 
upphovsman, vem som ska vara mottagare, andra dokument som skulle kunna 
behandla samma ämne.78 I uppsatsens fall är det enbart offentliga dokument och 
rapporter beställda av kommunen som kommer att användas. Denna genre av 
dokument antas oftast innehålla en hög trovärdighet och validitet. Tjänstemän 
som producerar offentliga dokument kan betraktas som opartiska utan politiska 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
77 Ahrne (2011) s. 29 
78 Merrim (1994) s. 120 
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syften. Och offentliga organisationer disponerar många sakkunniga med stor 
tillgång till olika resurser.79  
 
De offentliga dokument som finns enkelt tillgängliga på Malmö Stads hemsida är 
en utgångspunkt för urvalet. Dessa dokument står för de planer och strategier man 
från kommunens sida vill förmedla och därmed sträva åt i sitt samhälles 
utveckling. Det kan föreligga en rad rapporter, dokument och utredningar som 
ligger till grund för de material som används i denna rapport. Vad dessa 
bokomliggande texter innehåller kan på sitt sätt vara intressant och berikande för 
uppsatsens frågeställningar men kommer inte användas. De dokument som 
kommunen presenterar på hemsidan skapar en förväntning för medborgare, 
näringsliv, organisationer, verksamheter och andra intressenter. Samtidigt som det 
är dokument av detta slag som politiker grundar mycket av sina beslut ifrån och 
som därför även får en relevans för frågeställningen.  
 
I uppsatsens arbete med att ta reda på hur rörligheten i Malmö ser ut och har 
förändrats används kvantitativ data i form av en resvaneundersökning. Denna data 
består av en undersökning gjord av konsultbolaget Trivector år 2008 samt en 
jämförelse med 2003 års undersökning som då gjordes av Malmö Stad. Rapporten 
är en beställning från Malmö Stad och i detta material finns undersökta frågor och 
metoder som tjänat ett eller flera syften som för uppsatsens frågeställning inte 
genomgående är relevant.  
 
4.2.2 Intervju	  
Frågeställningen kring hur man i Malmö Stad ser på människors rörlighet i 
planeringsarbetet kommer att resultera i ett perspektivbildande som inte står helt 
uttryckligen att finna i olika dokument. För att komplettera insamlingen av 
empiriskt material görs en intervju med en tjänsteman på Malmö Stad. Att 
använda sig av en intervju är inte den huvudsakliga metoden utan syftar till att 
vidga perspektivet samt för att få en mer detaljerad bild av planarbetet. Intervjuns 
ambition är att infånga en medvetenhet hos en planerare om rörlighetens villkor 
och påverkningar som möjligtvis inte framförs i planeringsdokumenten. 
 
Att använda sig av intervjuer som metod kan vara svårt och kräver därför tydliga 
beskrivningar. En intervju är oftast ett effektivt sätt att samla information på. 
Genom att ställa frågor som direkt är relevanta för uppsatsarbetet kan 
betydelsefullt material fås på relativt kort tid, till skillnad från observationer eller 
textdokument som vanligtvis är mer tidskrävande. Intervjuer har vissa svagheter 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
79 Denscombe (2009) s. 295	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som även ska beaktas. Vad respondenten förmedlar kan vara problematiskt. Det är 
inte alls uppenbart att det som sägs stämmer med vad som görs. Likaså finns det 
en nackdel i hur intervjupersonen tolkar de budskap som förmedlas. Det 
bakomliggande syftet med en fråga kan vara formulerad på ett sätt som gör att 
respondenten besvarar frågan utifrån hur han eller hon tolkar den, vilket inte 
behöver stämma överrens med syftet. Intervjupersonen gör i sin tur en tolkning av 
svaret som därmed kan skilja sig från vad respondenten hade förmedlat om frågan 
var formulerad på ett annat sätt.80 För att validera intervjun är det därför nyttigt att 
transkribera intervjun och låta respondenten i efterhand läsa igenom vad han eller 
hon sagt med möjlighet till korrigering.  
 
Olika typer av intervjuer används däremot för att bäst eller enklast passa 
insamlingen. Den semistrukturerade intervjun som uppsatsen här nyttjar är en 
metod där intervjupersonen utgår från ett antal uppsatta frågor (intervjuguide) och 
som mer eller mindre styr intervjun. Samtidigt erbjuds en flexibilitet att ställa 
följdfrågor eller utesluta andra frågor som under samtalets gång kan visa sig vara 
opassande.81 Respondenten på Malmö Stad är vald p.g.a. att tjänstemannen är 
projektledare för framtagningen av en trafik- och mobilitetsplan som är högst 
relevant för uppsatsens frågeställning. Intervjun syftar till att dels samla 
information om detta pågående arbete som det inte finns något direkt publicerat 
material kring. Dels vill intervjun ge ett perspektiv på hur en tjänsteman ser på 
rörlighetens komplexitet. Därmed blir intervjupersonen både informant och 
respondent. 
 
4.2.3 Kvalitativ	  innehållsanalys	  
För att analysera det insamlade materialet av textdokument och intervjun 
använder sig uppsatsen av en kvalitativ innehållsanalys. Detta är en vanligt 
förekommande metod när man vill fånga mer bakomliggande teman i det material 
som studeras. I de texter, illustrationer eller tal som analyseras kan man söka efter 
tydliga citat och formuleringar som ger kunskap och insikter om situationer, 
innebörder, miljöer etc.82 Men också kan man söka efter explicita eller latenta 
budskap i data. Det gäller att på ett systematiskt sätt beskriva innehållet i 
materialet och ta ställningen till karaktären. I detta kan man använda sig av olika 
abstraktionsnivåer beroende på lämplighet till uppsatsämnet och frågeställningen. 
Men sammantaget vill man skapa en helhetsbild eller översikt över materialet.83 
Det finns en fara i att med denna metod exkludera viktig information. Som med 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
80 Ahrne (2011) s. 56 
81 Bryman (2002) s. 301 
82 Merriam (1994) s. 129 
83 Bryman (2002) s. 368	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många kvalitativa metoder är det den subjektiva bedömningen som måste 
tydliggöras genom att motivera vad man väljer att lyfta fram. Det är därför viktigt 
att de mest meningsbärande budskapen lyfts fram. Empirin ska kunna kopplas till 
den teoretiska bakgrund och frågeställning som finns beskrivet i uppsatsen, vilket 
formar förhållningssättet till texten. I denna uppsats analys vill det dels på ett 
kvantifierbart sätt sökas efter mönster av olika förekomster av formuleringar som 
på ett sedermera kvalitativ sätt analyseras vidare. Den huvudsakliga sökningen 
däremot är ett direkt kvalitativt angreppssätt.  
 
4.3 Metoddiskussion	  
Fallstudien som ett metodologiskt utgångsläge kan generellt kritiseras för att 
presentera mjuka data som ger vaga förklaringar till processer och relationer 
genom tolkning av metoder. Det presenterade resultaten av en fallstudie ger 
begränsningar i generaliserbarheten vilket kan få studien att tappa i trovärdighet. 
Beträffande denna studie vad som påverkar Malmös rörlighet och formar mönster 
av förflyttning är en i högsta grad komplex fråga som kräver breda angreppsätt. 
Hur kommunen ser till och hanterar rörlighet är i ett utgångsläge svårt att greppa 
genom uppsatsen och det går därför inte att dra för stora slutsatser kring deras 
arbete. Inom kommunens olika delar finns säkerligen en mängd intressen för hur 
man ser på rörligheten som en del av kommunens utveckling. Men urvalet av 
dokument syftar ändå till att fånga in kommunens samlade iakttagelser om 
rörlighet och strategier för framtida samhällsutveckling. 
 
Den kvantitativa data om resvanor är sekundärdata insamlat av ett privat 
konsultbolag och ger en generalisering som kan vara kritisk i förhållande till 
uppsatsens frågeställning och teori. Då empiriskt material av detta slag 
exempelvis inte går djupare in på att beskriva individers rörlighet och 
begränsningar utifrån uppsatsens intresse kan den kvalitativa analysmetod och 
tolkningen vara något kritisk. Samtidigt har studien fått utgå från det befintliga 
material om människors rörlighet i kommunen.  
5. Resvanor	  i	  Malmö	  	  
5.1 Malmö	  
Malmö är Sveriges tredje största tätort med drygt 300 000 invånare. Staden har 
gjort en större omställning från att fram till slutet av 1980-talet ha varit en 
utpräglad industristad till att numera vara en stad med ett kunskapsintensivt och 
diversifierat näringsliv. Malmö Högskola som etablerades 1998 har idag cirka 
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24 000 studenter kopplat till sig, vilket har bidragit stort till att staden även fått ett 
epitet som kunskapsstad. Invigningen av Öresundsbron år 2000 har givit staden 
möjligheter att integrera bl.a. arbetsmarknader, kulturverksamhet och 
besöksnäringar med den danska sidan. Malmö är en viktig nod i ett större 
regionalt perspektiv och det flödar dagligen stora pendlingsströmmar av 
arbetspendlande från kringliggande kommuner in till Malmö. Staden har även en 
relativt stor andel utpendlare till framförallt Köpenhamn och Lund. 
Samhällsutvecklingen i Malmö har gått i rask takt de senaste decennierna och 
kommunen har identifierat att den ökade välfärden och levnadsstandarden för 
malmöborna inte har kommit alla till dels. Villkoren för lika samhällsliv varierar 
mellan stadsdelarna och utsikterna för att ta del av stadens utbud är för vissa 
begränsade. Den fysiska byggnads- och infrastrukturen påverkar malmöbornas 
rörelseutrymme på flera sätt i det vardagliga livet. Segregeringen är relativt 
utpräglad och det kan innebära att människor inte träffas över stadsdelarna. Detta 
skapar olika upplevelser av staden för olika människor.84 
 
	  
Figur	  1.	  Karta	  över	  Malmö	  med	  stadsdelsindelning.	  Kartmaterial:	  Institutionen	  för	  
kulturgeografi	  och	  ekonomisk	  geografi,	  kartlayout	  Olof	  Rabe,	  2013.	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
84 Malmö Stad (2012) Översiktsplan för Malmö – ÖP 2012, s. 14 
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5.2 Resvanor	  
I Sverige görs flera olika resvaneundersökningar på lokal, regional och nationell 
nivå med syften om att få kunskap om människors förflyttning utanför hemmet 
och användning av det befintliga trafiksystemet. Även kartläggning av 
människors attityder och inställning till transporter och transportsystem kan 
rymmas i undersökningarna. Undersökningar kan utformas efter specifika behov 
och att tjäna som underlag till framtida planering för trafik, tillgänglighet och 
mobilitet i samhället. Genom kontinuerlig sondering får man värdefull kännedom 
om förändringar i resandet som bl.a. är relevant för att studera effekter av diverse 
trafikinvesteringar eller kampanjer etc. Resvaneunderökningar kan kategorisera 
svarspersonerna som därmed ger möjlighet att visa skillnader på hur olika 
människor använder sig av resor. 2003 genomförde Malmö Stad en 
resvaneundersökning som ingår i arbetet med att skapa ett hållbart 
transportsystem i kommunen. 2008 gjorde konslutbolaget Trivector ytterligare en 
undersökning för Malmö Stads räkning som kunde visa på eventuella förändringar 
de senaste fem åren. Undersökningen innehöll både en enkät och resdagbok som 
respondenterna uppmanades att fylla i. Enkäten syftade till att dels fånga resvanor 
men också attityder och inställningar till resor och trafik. Resdagboken ville ge 
information om hur människor rör sig i samhället, val av färdmedel och tidåtgång 
etc.  
 
I den undersökning som är genomförd av Trivector är representativiteten mellan 
bl.a. arbetsgrupper, åldergrupper och stadsdelarna varierande vilket lyfts upp i 
rapporten inledningsvis. Man har därför valt att vikta svaren som inkommit i 
undersökningen. Detta gjordes även vid 2003 års undersökning och de variabler 
man använde sig av 2003 som 2008 var åldersklass, födda i Sverige/födda 
utomlands, kön och stadsdel. Just dessa fyra variabler användes eftersom de anses 
har tydligast påverkan på resandet. Svarsfrekvensen mellan 2003 och 2008 års 
undersökningar skiljer med 5 procentenheter (43 resp. 48 procent). 
 
Nedan kommer utdrag ur resvaneundersökningen att redovisas med relevans för 
uppsatsens syfte. Jämförelser med den förra undersökningen kommer ständigt 
visas för att kunna se förändringar i rörelsemönster, beteenden och attityder. 
Undersökningen är gjord på enbart boende i Malmö och vill därför svara för deras 
resande. De som har fått svara på undersökningen är i åldrarna 15 till 84. Frågorna 
som ställts i resvaneundersökningarna skiljer sig något i formuleringar och 
svarsalternativ mellan de två undersökningsåren. Rapporten har ändå försökt 
sammanställa dessa svar på ett sätt som kan visa på om det skett en förändring. 
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5.3 Tillgång till olika färdmedel 	  
5.3.1 Tillgång	  till	  cykel	  
I undersökningen framgår det att 71 % av respondenterna alltid har tillgång till 
cykel. Lägger man samman det med svaren för svarsalternativen ja, för det mesta 
och ja, ibland får man en total procent på 82 %. Jämfört med undersökningen från 
2003 har andelen ökad för de som inte har tillgång till cykel, från 4 % till 14 %. 
Ytterligare ett svarsalternativ var här nej, sällan (4 %). I stadsdelarna Husie och 
Rosengård har man minst tillgång till cykel medan i Västra Innerstaden, Centrum 
och Limhamn-Bunkeflo är tillgängligheten högst.85 
 
5.3.2 Tillgång	  till	  bil	  
44 % har alltid tillgång till bil. Med de som svarat ja, för det mesta blir totalen 74 
%. En ökning från 70 % år 2003. Man behöver alltså inte nödvändigtvis ha 
körkort för att ha tillgång till bil. I ett hushåll kan en person framföra bilen och 
andra familjemedlemmar är passagerare och anger därför att man har tillgång till 
bil. Man redogör i rapporten att detta går i linje med ökad inkomst och minskat 
socialbidrag. Stadsdelarna Limhamn-Bunkeflo, Husie och Oxie har mest tillgång 
till bil. I Rosengård och Södra Innerstaden är talen lägst. Körkortsinnehavet i 
kommunen ligger på 78 % jämfört med Skånes tal på 83 %. Dessa siffor är 
oförändrade sedan 2003. Stadsdelarna Limhamn-Bunkeflo, Husie och Västra 
Innerstaden har högst andel invånare med körkort. Rosengård betydligt lägst.86 
 
5.3.3 Tillgång	  till	  kollektivtrafikkort	  
Malmöbornas tillgång till något sort kollektivtrafikkort har gjort en relativt kraftig 
ökning mellan de två resvaneundersökningarna. Från 34 % till 49 %. I Skåne 
ligger andelen på 30 % (2008) Det finns flera typer av kollektivtrafikkort och 
rabattkortet är absolut vanligast år 2008.87 
 
5.4 Resor	  
Resvaneundersökningen 2008 är gjord på personer mellan åldrarna 15-84. 
Genomsnittligt antal resor är 2,5 resor per dag jämfört med hela Skåne som ligger 
på 2,8. I Stockholm ligger snittet på 2,6 (2004). Sedan förra undersökningen 2003 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
85 Malmö Stad (2008) Malmöbornas resvanor och attityder till trafik och miljö 2008, s. 24f 
86 Ibid. s. 25f 
87 Ibid. s. 29f 
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har andelen som svarat att de kör riktigt lite bil, inget eller mindre än 800 mil per 
år ökat (s. 41). 
 
	  
Figur	  2.	  Antalet	  resor	  per	  färdmedel	  i	  Malmö	  på	  ett	  genomsnittligt	  dygn.88	  
 
- Man gör flest resor på fredagar, 2,8 och färst (minst antal) på söndagar.   
- För svenskfödda blir snittet 2,7 resor per dag i Malmö och endast 2,0 för 
utlandsfödda. 
- Åldersgruppen 18-64 reser betydligt mer än yngre och äldre. 
- Antalet resor ökar med utbildningsnivå, vilket också har att göra med 
ålder. 
- Antalet resor ökar också med inkomst.  
- Västra Innerstaden, Limhamn-Bunkeflo och Centrum reser mest. 
Rosengård minst.89 
5.5 Reslängd	  
I undersökningen har respondenten fått uppskatta sin totala reslängd för olika 
resor och bygger alltså inte faktiskt avstånd. Den totala snittlängden för alla 
svarande är 16 km per dag och inkluderar såväl flygresor som tågresor som drar 
upp snittet. Ser man enbart till resandet inom Skåne är snittet 8,0 km och inom 
Malmö 3,7 km. Det totala snittet 2003 var 12 km och inom Malmö 3,7 km.  
 
- Inom Skåne görs de längsta resorna på söndagar och kortast på tisdag och 
onsdag. Liknande mönster gick att se även 2003. För resorna inom 
Malmö är det även här söndagar som de längsta resorna görs. Detta är 
dock en förändring sedan 2003 då söndagarna hade de kortaste resorna.  
- Män reser generellt längre än kvinnor inom Malmö, Skåne som totalt 
sett.  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
88 Malmö Stad (2008) s. 76	  
89 Ibid. s. 75f	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- Förvarsarbetare reser betydligt längre än studerande, pensionärer och 
övriga.  
- Åldrarna mellan 25 och 64 reser längst. Personer mellan 18-24 reser inte 
mycket längre än pensionärerna. 
- Reslängden ökar med människors inkomst vilket är tydligt om man ser 
till det totala resandet. För resor inom Skåne och Malmö är detta mönster 
betydligt mer jämnt även om högre inkomster innebär något längre resor.  
 
5.6 Val	  av	  färdmedel	  
I Malmö används bilen i mindre utsträckning än i resten av Skåne. Istället går och 
cyklar man mer än skåningarna totalt. Sedan förra undersökningen har 
färdmedelsvalen tydligt förändrats.  
 
	  
Figur	  3.	  Val	  av	  färdmedel	  sett	  till	  det	  totala	  resandet	  med	  jämförelse	  mellan	  år	  2003	  och	  2008.90 
 
Bilanvändandet har minskat med hela 11 procentenheter på bara fem år vilket är 
anmärkningsvärt. Bilen är dominerande på resor som går över 10 kilometer. Buss 
och tåg står här för ungefär 25 % på dessa sträckor. Sedan avtar bilanvändandet 
med kortare avstånd. Vid avstånd mellan 3-5 kilometer är andra färdsätt än bilen 
dominerande. Bilen används oftare bland äldre åtminstone upp till en ålder av 75 
år. Personer mellan 15 och 17 år cyklar, går eller åker buss i väldigt stor 
utsträckning. Totalt sett har bilresandet minskat i alla åldersgrupper. Inkomst har 
betydelse för färdmedelsval. Ju större inkomst för hushållet desto mer bil används. 
Till fots, cykel och buss minskar med ökad inkomst men inte nödvändigtvist tåg.91 
 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  90	  Malmö Stad (2008) s. 88	  
91 Ibid. s. 87ff 
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Figur	  4.	  Ärendetyper	  för	  olika	  färdmedel.92 
- Bilresor görs för de flesta ärendena bortsett för skola och utbildning 
vilket låter sig naturligt då studerande personer generellt är den yngsta 
ålderskategorin i undersökningen och har därmed mindre tillgång till 
körkort och/eller bil. 
- Kollektivtrafiken används i mindre utsträckning när ärendena gäller 
någon form av medbringande, barn eller livsmedel.  
- Handelsärenden görs gärna till fots och med cykel. I något sånär samma 
utsträckning som med bilen som färdmedel.  
- Kvinnor och yngre personer reser generellt mer kollektivtrafik samt 
cyklar.  
- Att kombinera färdmedel för olika ärenden är vanligt. För bilresor är det 
nästan enbart detta färdmedel som använt med visst tillägg för att ha 
färdats till fots. Cykel och till fots är vanligt förkommande i kombination 
med buss och tåg.93 
 
5.7 Resornas	  fördelning	  över	  dygnet	  
Fördelningen på resorna över ett snittligt vardagsdygn redovisas i figuren nedan. 
På lördagar är resorna mer jämnt fördelade mellan klockan 9-18 och det är 
inköps- och nöjes/fritidsresorna som är mest dominerande tillammans med 
hemresor. På söndagar blir nöjes/fritidsresorna mer dominerande. Hemresorna 
fortsätter även att vara vanliga denna veckodag.94 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
92 Malmö Stad (2008) s. 109 
93 Ibid. s. 100 
94 Ibid. s. 101 
36	  	  
	  
Figur	  5.	  Resornas	  fördelning	  över	  dygnet.	  Nedre	  axeln	  visar	  dygnets	  timmar.95 
 
5.8 Resornas	  ärenden	  
De vanligaste ärendena för malmöbornas resor är hemresor (40 %) följt av arbete 
(17 %), nöje/fritid (15 %) och inköp (13 %). Arbets- och tjänsteresor ökar med 
större inkomst.96 
 
	  
Figur	  6.	  Medelreslängd	  i	  kilometer	  beroende	  på	  ärende.97	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
95 Malmö Stad (2008) s. 101 
96 Ibid. s. 108 
97 Ibid. s. 108 
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Figur	  7.	  Resornas	  fördelning	  efter	  ärende.98	  	  
5.9 Attityder	  och	  inställning	  
 
5.9.1 Skäl	  till	  att	  inte	  välja	  cykel,	  buss,	  tåg,	  bil	  
De fyra vanligaste transportmedlen är cykel, buss, tåg och bil och man har i 
resvaneundersökningen ställt frågor kring skälen till varför man inte väljer ett 
visst färdmedel i sitt dagliga bruk. Respondenterna har fått frågan om hur ofta 
man använder de olika transportmedlen och sedan fått svara på skälen till varför 
man inte brukar ett transportmedel framför ett annat. 
 
För de som vanligtvis inte cyklar är de dominerande skälen ingen tillgång till 
cykel, dåligt väder och för lång sträcka att cykla. Det finns få invändningar mot 
infrastrukturen och möjligheten att över huvud taget kunna cykla. Aspekter som 
säkerhet och underhåll av cykelvägar anses ha liten inverkan. Från förra 
undersökningen har andelen som inte cyklar så ofta ökat. Skälen till varför man 
inte cyklar är relativt oförändrade men däremot är det en större andel 2008 som 
anger att dåligt väder och för lång sträcka är skälen. Kunskapen om 
tillgängligheten i cykelvägnätet, upplevd trygghet och synen på underhåll verkar 
däremot ökat. Det är stadsdelarna i kommunens yttre områden som generellt 
väljer att inte cykla p.g.a. ett för långt avstånd.  
 
68 % har svarat att de inte kör bil så ofta (åldersgrupp 18-75). Det är en ökning 
från 59 % 2003. Det absolut främsta skälet till varför man inte väljer att köra bil är 
att man inte har körkort eller tillgång till bil. 19 % svara att det är vanligtvis för 
kort och onödig sträcka att köra bil. Att det är för dyrt eller att det inte ger motion 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
98 Malmö Stad (2008) s. 104	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har 12 respektive 10 % svarat. Skäl om säkerhet, framkomlighet och miljö tycks 
inte vara särskilt förekommande. 
 
För bussen är de främsta anledningarna till varför man väljer bort detta färdmedel 
att det är för lång restid, ger inte motion och frisk luft samt att bussen inte kör hela 
vägen fram till destinationen. Från 2003 har dessa skäl ökat något, exempelvis har 
skälet om för lång restid ökat från 18 till 23 %. Det är återigen de yttre 
stadsdelarna som anger skälet om att restiden är för lång.  
 
Skälen till varför man inte väljer tåg som vanligt färdmedel ska idag tas med viss 
observation. Öppnandet av Citytunneln 2010 har förändrat förutsättningarna för 
många människor och därför är denna redovisning något inaktuell. Men de 
vanligaste skälen 2008 till varför man inte väljer tåget är att det är för dyrt, för 
långt till stationen eller att tåget inte kör hela vägen. Däremot finns det ett större 
antal som inte väljer tåget p.g.a. att det inte finns något behov eller att man bor 
och arbetar inom kommunen där tåget inte är ett rimligt alternativ. Från 2003 års 
undersökning är det ungefär de samma skälen. Dock har kostnadsmotståndet 
sjunkit.  
 
Sammantaget vad gäller för valet av färdmedel är restiden en avgörande faktor. 
Likaså är miljöaspekten ett viktigt hänseende framför komfort och bekvämlighet. 
Från undersökningen 2003 är dessa tal i princip oförändrade.99 
 
	  
Figur	  8.	  Tidåtgångens	  och	  miljöns	  betydelse	  för	  val	  av	  färdmedel.100	  
 
 
5.9.2 Inställning	  till	  olika	  trafikmiljöåtgärder	  
Resvaneundersökningen har ställt frågor kring hur respondenterna ser på 
trafikmiljön i Malmö och vilken inställning de har till olika förslag på insatser för 
att förbättra miljön. Från undersökningen 2003 skiljer sig frågorna en del jämfört 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
99 Malmö Stad (2008) kap. 4 
100 Ibid. s. 50	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med 2008 med bl.a. flera åtgärdsförslag som tillkommit och därför kan man inte 
motivera en fullständig komparation. Sammantaget är man ändå i de båda 
undersökningarna positiv till flera förslag på åtgärder om än något mer positivt 
inställd i den senare undersökningen. I synnerhet är det förslag på förbättrade 
attityder genom kampanjer och andra mjukare åtgärder som är mer tilltalande 
liksom förbättringar i gång- och cykelstråk eller enklare tekniska insatser som kan 
förbättra trafiksystem. När det kommer till förslag som innebär en större fysisk 
förändring för framförallt biltrafiken är det genast fler som ställer sig negativa. 
Åtgärdsförslagen handlar om en inskränkning på framkomligheten och exempel 
ges om bilfri innerstad, biltullar, smalare gator med färre körfält och fler 
enkelriktade gator. För de tre sistnämnda förslagen är det en klar majoritet som 
anser att detta är ganska dåliga eller mycket dåliga förslag.101 
 
5.9.3 Inställning	  till	  trafikens	  miljöproblem	  
Sedan förra undersökningen har intresset för trafikens miljöproblem ökat bland 
malmöborna och man anser i allt större utsträckning att bilismens påverkan på 
miljön är ett stort problem. 90 % anser att kommunens arbete med att 
miljöanpassa transportsystemet är mycket eller ganska bra. På frågor om minskat 
bilresande kan var femte person tänka sig att på något sätt minska användningen 
av bilen. Hälften av de tillfrågade använder inte bilen i sin dagliga förflyttning 
och var tredje, 34 % uppger att de tänker fortsätta använda bilen på samma sätt. 
Det finns här en stor variation på svaren utifrån ålder, kön och inkomst. Kvinnor, 
yngre och de med lägre inkomster är generellt mer bekymrade över miljön och 
kan tänka sig förändra sitt resebeteende. 
 
En majoritet anser inte att bilismens negativa miljöpåverkan är överdriven. Denna 
inställning avtar dock med respondenternas ökande antal körda mil per år. Alltså, 
ju mer bil man kör desto mer överdriven tycker man bilens miljöpåverkan är. 
Närmare 80 % tycker inte att politikernas prioritering för miljöåtgärder är för hög.  
 
Avgaser och klimatpåverkan anses vara högre graderade som problem för 
trafikens miljöpåverkan, om man frågar malmöborna. Att trafiken innebär en ful 
stadsmiljö är ett ganska litet problem.102 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
101 Malmö Stad (2008) s. 58 
102 Ibid. s. 72 
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6. Malmös	  planering	  
6.1 Översiktsplanen	  för	  Malmö	  	  
Malmö Stad har under våren 2012 kommit fram med ett förslag för en ny 
Översiktsplan. Förslaget som är på utställning kan komma att förändras och ska 
framförallt utvecklas under de olika områdena för samhällsplanering. Förslaget 
ska därmed ge medborgare och andra intressenter en förhandsvisning för hur man 
i Malmö Stad vill planera för framtiden. Planen är i en andra dialogfas och det 
förväntas fattas beslut för ett fastställande under andra hälften av 2013. Den 
gällande översiktsplanen är från år 2000 med en aktualisering från 2005. Sedan 
resvaneundersökningen är från 2008 och övriga plandokument i den empiriska 
granskningen har en ännu senare aktualisering är det relevant att utgå från 
översiktsplanen som nu är på utställning. Detta stämmer också mer överrens med 
frågeställningen som vill utgå från dagens situation.  
 
Översiktsplanens delar kring denna uppsats ämne läggs fram för att visa på en 
övergripande visionsbild och mål för stadens utveckling som ska sträcka sig fram 
till år 2032. De mer konkreta eller handfasta planprogrammet som redan är 
gällande i Malmös stadsutveckling hänvisar man till på flera ställen i 
översiktsplanen. En redogörelse för de detaljerade program som tagits fram i det 
empiriska urvalet framförs efter översiktsplanen. 
 
Stadens planering för utveckling ska ses i ett sammanhang och en helhet där alla 
kategorier inom samhällets område ska verka tillsammans och med hänseende för 
varandra. För människors mobilitet och tillgänglighet är detta något som finns 
inkluderat i all form av samhällsplanering på ett eller annat sätt. För fokusering på 
en specifik kategori är det därför viktigt att se till alla strategier för samhällets 
utveckling och därmed få en samlad bild för vilket samhälle man önskar se i 
framtiden. Man ser dock i översiktsplanen att strategier för olika satsningar kan 
komma att innebära prioriteringar för vissa intressen som inskränker på andra 
områden.103 Det ska tilläggas att översiktsplanen inte är juridiskt bindande utan 
ska vara en vägledning för kommande beslut. Uppsatsen ska se till Malmö Stads 
övergripande planering och inte de politiska besluten.  
 
6.1.1 Övergripande	  mål	  
För en helhetssyn på Malmös utveckling är det en balans och ett samspel mellan 
stadens sociala, miljömässiga och ekonomiska förutsättningar som ska ligga till 
grund. I den sociala aspekten nämner översiktsplanen vikten för tillvaratagande av 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
103 Malmö Stad (2013) Översiktsplan för Malmö – ÖP 2012, Planstrategi, s. 23 
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ett socialt kapital som i sin tur ligger till grund för en ekonomisk tillväxt. Likaså 
är ett större ekologiskt hänseende något som vill ge bättre betingelser för 
människors sociala utveckling. I en rad av demokratiska villkor för det sociala 
kapitalet gäller det att skapa ett större individuellt deltagande för stadens 
medborgare. I såväl ett övergripande sammanhang med sammanhållning och 
trygghet som mer konkret att kunna uttrycka sig eller ta del i kulturella 
evenemang. För detta krävs att samhällsplaneringen syftar till att se till samtliga 
människors behov. På samma sätt som den fysiska strukturen i staden har bidragit 
till barriärer och segregation kan den förändras till att istället hålla samman 
staden. Översiktsplanen gör sig medveten om den sociala ojämnhet som finns i 
staden idag när alla människor inte har kunnat ta del av den på annat håll positiva 
ekonomiska utvecklingen. Fysisk bebyggelse ska samtidigt inte ensamt stå som 
lösningen för en god samhällsutveckling. Politiska incitament är bl.a. viktiga 
bidrag för att bättre anpassa samhället efter den visionsbild man målar upp. Men 
stadsrummets utformning med möjligheter till lättare accesser, mötesplatser och 
en miljöomgivning som inbjuder till vistelse i det lokala rummet tillhöra flera 
grundstenar för att nå bättre socialt kapital.104 Översiktsplanen ser den ökade 
fragmenteringen i staden och därför är möjligheterna till ett större deltagande och 
möten med människor allt viktigare. Stadsrummet ska vara till för att stärka 
samhället. Det måste då finnas sådana förutsättningar över hela staden för allas 
potential till deltagande. Öppna offentliga ytor, fritidsverksamheter och handel 
m.m. ska enkelt kunna nås för alla medborgare för ett mer jämlikt samhället. 
Olika målpunkter över hela staden ger rörlighet och aktivitet över ett mer utspritt 
geografiskt omland. Man ska även kunna röra sig mellan stadsdelar och ta del av 
olika utbud efter behov och önskningar. Man talar om att främja ett bättre 
sammanhållet Malmö genom att skapa mer rörelser mellan stadsområden och fler 
mötespunkter 105 
 
6.1.2 Prioriterade	  inriktningar	  och	  strategier	  
Ur ett ekonomiskt och miljömässigt perspektiv nämner man Citytunneln som ett 
sätt att skapa bättre tillgänglighet med goda förutsättningar för mer stationsnära 
miljöer. Det ska här förklaras att citytunneln har inneburit två nya tågstationer; en 
i centralt belägna Triangelkvarteret och en i utkanten av stadskärnan i stadsdelen 
Hyllie där på kort tid stora investeringar gjorts med etablering av bostäder, 
kontorsverksamhet, kulturevenemang och detaljhandel. Tågen som trafikeras är 
regionaltåg och som därmed underlättar för resor både över Öresund och till 
Sydsveriges (Halland, Blekinge, Skåne, Småland) större tätorter. Stationsområden 	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är något som den framtida stadsbebyggelsen ska utnyttja, menar man i 
översiktsplanen. Den fysiska strukturen ska därför utgå från kollektivtrafiknära 
platser som en princip istället för att investeringar i buss och tåg görs i 
efterhand.106 En utvecklad ekonomisk tillväxt utan påfrestning på miljö och klimat 
innebär att all form av verksamhet och boende ska finnas inom enkel 
tillgänglighet från kollektivtrafiken.107 Sett ur ett regionalt perspektiv ser man att 
en ökad mobilitet vill gynna samarbete och utbyten för såväl ekonomin 
(arbetsmarknader) som kultur. Men en förutsättning är att denna rörlighet över 
längre regionala avstånd först och främst är spårbunden. 
 
För trafikplanering pratar man i översiktsplanen om ett nytt synsätt som måste 
implementeras när ny infrastruktur ska planeras. Brist på drivmedel, klimat- och 
hälsoaspekter, brist på ytor och en ökad tillströmning av människor. Med dessa 
hänsynstaganden måste man förändra det befintliga trafiksystemet och olika 
trafikslag ställer olika krav och måste därför beaktas. Gator och torg fyller en 
funktion där människor ska kunna förflytta sig men det ska samtidigt vara platser 
för vistelser och möten. En upplevelse och känslan av inbjudande offentliga 
utrymmen ska attrahera människor till att inte enbart se utomhusmiljön som 
transportytor.108 I utbyggnaden av trafiksystemet är det lättare att skapa en 
attraktivitet om man utgår från människan.109 Dessutom är det viktigt att 
utformningen av nya stadsrum inte enbart fokuserar kring kommersiell handel. 
För att skapa en arena för sociala och kulturella utbyten måste det finnas 
förutsättningar för att sådana aktiviteter kan genomföras. Därför ska även 
funktioner och verksamheter blandas för att människor ska ha olika syften för 
deras vistelser i utomhusmiljön.110 
 
Den täta fysiska stadsstrukturen ska skapa en rumslig närhet för människor som 
även innebär mindre klimatpåverkan när rörligheten inte behöver göras med bil. 
Man ser en större effektivitet i att bygga tätt och med en riktning inåt stadens mitt 
då samhället också lättare kan växa efter behov. På så sätt minskas effektivt 
avstånden vilket underlättar framkomsten för fotgängare, cyklister och 
kollektivtrafiken. Det ingår i principen om täthet att ta tillvara på den befintliga 
staden och dess struktur framför att bygga nya stora områden som är svårare att 
integrera.111 Översiktsplanen beaktar en eventuell konsekvens av en tätare stad 
som kan innebär ett större tryck från trafik och transporter på stadens trafiknät. 	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107 Ibid. s. 19 
108 Ibid. s. 40 
109 Ibid. s. 19 
110 Ibid. s. 36 
111 Ibid. s. 28	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Utan minskad trafik vill avgaser och bullernivåer vara en större hälsorisk för 
malmöborna när stadsrummet blir tätare.112 
 
Malmös stadsdelar har en geografisk närhet och därmed en god utgångspunkt men 
där högt trafikerade gator ger upphov till både fysiska och upplevda hinder och 
barriärer för att kunna röra sig över stadsdelarna. Stora trafikleder idag kan 
byggas om till huvudgator med handel och annan verksamhet som genererar 
tillströmning av människor istället för bilar.113 För att begränsa bilens 
framkomlighet och framför allt minska behovet av att använda bilen ska man 
alltså prioritera fotgängare, cyklister och kollektivtrafik. I en stadsmiljö som är 
anpassad efter människor kommer hastigheterna att sänkas och därmed bullernivå 
och utsläpp minska. I Malmö idag är bullerfria miljöer begränsade.  
 
I översiktsplanen ses värdet av när människor möts i stadsrum genom att kulturer, 
livsstilar, tankar och idéer gör utbyte med varandra, vilka kan utveckla människor 
till nya tankesätt och kunskaper som på sikt också bidrar till ökad livskraft som i 
slutändan gynnar ekonomin. Man nämner begrepp som tillit och tolerans mellan 
människor och offentliga verksamheter. Människors olika möjligheter för 
deltagande i staden är viktigt för hela samhällets utveckling. Genom att skapa 
förutsättningar om bättre tillhörighet genereras ansvar. Delaktighet uppstår när 
medborgare får vara med och utforma staden. Genom att inkludera medborgare att 
tycka till om både sitt eget kvarter och staden i stort underlättar det att se till allas 
olika behov. Men delaktighet skapas också genom att den fysiska strukturen 
förutsätter det. Det gäller att komma närmare sina grannar och röra sig i 
stadsmiljön tillsammans med andra människor. Detta vill få människor att känna 
tillit och identitet till både människor och platsen.114 
 
6.2 Cykelprogram	  
Cykelprogrammet är en fördjupning av Översiktsplanen om hur planeringen för 
cyklister kan förbättras. Nedan kommer endast en kortfattad och övergripande 
summering av programmet att redogöras då vidare innehåll är alltför detaljerade 
och har föga relevans för uppsatsen. Huvudsyftet med ett sådant här program är 
egentligen att beskriva de satsningar och åtgärder man fysiskt tänker sig 
genomföra inom de närmaste åren.  
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113 Ibid. s. 21 
114 Ibid. s. 38	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Cykeln ska i större utsträckning kunna ses som ett transportmedel som innebär 
större frihet och flexibilitet än något annat fortskattningsmedel. Cykeltrafiken är 
betydligt mindre påverkad av rusningstider och i jämförelse med kollektivtrafiken 
finns inga tidtabeller att förhålla sig till. Vidare fördel för tillgänglighet är 
möjligheten för att komma nära sitt destinationsmål. I jämförelse med bilens 
upptagningsförmåga i trafiksystemet gör en cykel anspråk på endast en tiondel av 
den ytan. För att principen om en tätare stad ska realiseras är cykelvägens 
yteffektivitet ett givet sätt att nå visionernas mål.115 
 
Cykelprogrammet lutar sig förutom till översiktsplanen också till Malmö Stads 
miljömål och ska verka för att bidra till att transporter och resvanor förs över till 
mer hållbara alternativ. Målet inom programmet är att öka andelen cyklister till 30 
% år 2018 (Andelen var 23 % år 2008). Programmet innehåller fem 
åtgärdsområden varav ett ska beskrivas extensivt för uppsatsens betydelse. Det 
gäller satsningar på kampanjer och marknadsföring.116 Malmö Stad lyfter fram 
vikten av att aktivt sprida information till medborgarna om de satsningar som görs 
för att öka cyklisternas framkomlighet. Det handlar alltså inte enbart om 
kampanjer som direkt syftar till att få människor att cykla. Genom att även tala 
om när diverse infrastruktursatsningar görs hoppas man på att malmöborna ska ta 
till sig stadens satsningar och känna att cyklisterna prioriteras. Flera kampanjer 
som genomförts på senare år har utvärderats och nästan samtliga som tillfrågats 
om kampanjerna ställer sig positiva till dessa. Målet i Cykelprogrammet är att 
hålla en kampanj årligen eftersom det anses vara ett effektivt sätt att nå ut till 
många människor. Det ska även syfta till att öka cykeln status och attraktivitet.117 
Sådana vidare kampanjer kan samverka med exempelvis företag eller skolor för 
att få anställda, föräldrar och skolungdomar att välja andra transportmedel än 
bilen till arbete och skola. Som underlag för framtagandet av cykelprogrammet 
finns ingen undersökning som tydligt visar på hur man skulle få just malmöbor att 
välja cykeln framför bilen. Det finns däremot några generella kunskaper man 
följer och det handlar just om att öka statusen och göra det mer tillgängligt och 
bättre framkomlighet för cykeln.118 
 
6.3 Fotgängarprogram	  
Malmö stad har även tagit fram ett fotgängarprogram som ska stärka detta 
transportsätt som på så sätt kan göra fler delaktiga i stadens rörlighet. Genom att 	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prioritera för fotgängare ökar människors valfrihet om att röra sig fritt i staden 
utan omvägar på grund av fysiska och mentala barriärer som bl.a. trafikleder 
oftast står för. När stadens olika områden och stadsdelar bättre ska kopplas 
samman ska det göras utifrån ett fotgängarperspektiv. Nätverket av infrastruktur 
för fotgängare ska inte enkom handla om transporten utan även om upplevelser, 
trygghet och säkerhet samt möjligheter till att kunna uppehålla sig och möta 
människor.119 
 
Gående skiljer sig mycket från andra sätt att förflytta sig på. Den omgivande 
miljön har stor inverkan på vilka vägar man väljer och i kombination med 
känslighet för omvägar kan det lätt resultera i att man väljer andra tranportsätt än 
att gå. Den betydligt mer långsamma hastigheten som fotgängare färdas med gör 
att människor har större möjligheter att uppleva och uppfatta de miljöer man 
vistas i. I planeringen ska man därför inte enbart utgå från att fotgängare ska 
förflyttas i kommunikationsytor. Det ställs breda krav på utformningen av 
gångytor på grund av att fotgängare är en relativt heterogen grupp människor. De 
allra flesta i Malmö rör sig till fots mer eller mindre dagligen men olika personer 
ställer därmed olika krav på utformning.120 
 
Att planera för fotgängare som generellt är känsliga för omvägar är svårt. Gående 
vill kunna känna att de alltid rör sig i riktning mot sin destination. I den fysiska 
struktur som idag finns i Malmö är det i många kvarter och stadsdelar sämre 
förutsättningar för att snabbt ställa om till en fotgängaranpassad miljö. De finns 
många olika barriärer i Malmö och de största hindren för fotgängare är vägar med 
höga flöden, höga hastigheter, tung trafik och breda vägar. Ett utgångsläge i 
fotgängarprogrammet är resvaneundersökningen som ser att en majoritet av resor 
görs till fots om reslängden är under en kilometer men upp till två kilometer kan 
godtas om miljön bättre inbjuder till det. Detta är ett bra argument för att 
stadsplaneringen ska ge förutsättningar till att service och funktioner ska finnas 
inom godtyckliga räckhåll för fotgängares villkor.  
 
I programmet motiverar man för att fotgängarnas perspektiv ska vara tydligare 
och framhållas i större utsträckning i de olika plandokument och detaljplaner som 
Malmö Stad tar fram. Fotgängare har generellt haft ett litet utrymme i 
plandokument även i den nu gällande översiktsplanen från 2000. Med brist på 
analyser och undersökningar kring fotgängares villkor har det varit svårt att 
tydligt motivera för fotgängarnas ökade prioriteringar.121 Det infrastruktursystem 	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som byggdes under främst 1960-70-talet utgick ofta från principen för 
trafikseparering. Olika trafikslag skulle vara åtskiljda för bättre framkomlighet 
och säkerhet. Denna struktur finns kvar på många håll i Malmö idag och det är 
främst bilisterna som har gynnats av en sådan struktur. Trafiksäkerheten får anses 
god för samtliga trafikanter i ett sådant system men för cyklister och framförallt 
fotgängare är dessa miljöer ofta glesbyggda men för små för att kunna utrymmas 
med olika funktioner. Dessutom innebär det ofta omvägar för fotgängare när 
motorfordonen har prioriterats och fått mer raka vägar för bättre framkomlighet 
trots att bilister är mindre känsliga för just omvägar. Det handlar alltså i grunden 
om olika prioriteringar mellan trafikslagen.122 
 
6.4 Trafikmiljöprogrammet	  	  
Malmös Trafikmiljöprogram 2012-2017 är ett samlat handlingsprogram för 
stadens fortsatta arbete i utvecklingen om hållbara transporter. Programmet 
kopplar till befintliga övergripande och detaljerade planer och program och ska 
beskriva vilka strategier och åtgärder som kommunen bör följa för att uppnå goda 
transporter utan negativ miljöpåverkan. Programmet är i första hand avgränsat till 
att beskriva transporternas påverkan på just miljön men även ekonomiska och 
sociala dimensioner för rörlighetens utveckling beskrivs. När transportsystemet är 
en stor del för hur hela samhället fungerar och är integrerat i funktioner, 
verksamheter, bostäder etc. ser man i programmet att förändringar i transporterna 
vill påverka en rad andra faktorer som ger en allmän samhällsnytta något som är 
av intresse för samtliga medborgare.  
 
I Trafikmiljöprogrammet identifierar man initialt bilens problematik på ett brett 
plan. Bilen med en negativ utveckling på miljön handlar inte enkom om fossila 
utsläpp och ett oljeberoende som inte kan fortsätta. Fler aspekter lyfts fram som 
buller, trängsel, säkerhet och platsbrist som kommer bestå även om man lyckas ta 
fram utsläppsneutrala fordon. Programmet ser till behovet att människor måste 
fortsätta ha möjlighet att kunna resa och därför är det viktigt med utvecklingen av 
alternativa transportsätt. Stadens ytor måste användas mer effektivt genom 
förtätning och innehålla flera funktioner samtidigt som man väntar ett ökat flöde 
av människor och varutransporter i och med ökad tillflyttning och ekonomisk 
tillväxt. 
 
I planen står det formulerat att transportsystemets utformning har stor betydelse 
för stadens jämställdhet, jämlikhet och sociala utveckling. Det är återigen 
principen om en tät stad som ökar tillgängligheten och därmed reducera 	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transporter som är bilburna och istället ge förutsättningar för transportslag som är 
lämpande för kortare resor. Och bebyggelse ska anpassas efter den mänskliga 
skalan och rörelsetempo. För att uppnå en sådan stadsmiljö ska gång-, cykel-, och 
kollektivtrafiken vara utgångspunkt i transportbyggandet samtidigt som bilismen 
blir hållbar. Alternativa transportsätt ska vara attraktiva och enkla att använda för 
att på sätt öka människors uppmuntran. Sådana transporter ska gälla för såväl 
näringslivet som privatpersoner.123 Genom att förflytta motordrivna transporter till 
gång, cykel och kollektivtrafik minskar transportberoendet. Biltransporter ska 
däremot inte uteslutas fullständigt. För vissa personer är bilen en nödvändighet då 
det under utbyggnaden ett hållbart transportsystem kommer finnas områden som 
bl.a. inte täcks av en kollektivtrafik. De bilresor som måste göras ska därför ske 
på ett så resurseffektivt sätt som möjligt. Satsningar på gång, cykel och 
kollektivtrafik i kombination med blandade och mer lättillgängliga funktioner är 
även en fråga om demokrati när allt fler människor får tillgång till samhällets 
utbud.124 
 
Programmet listar fem huvudsakliga effekter som kommer av ett mer resandet till 
fots, på cykel och genom kollektivtrafik: 
- Fler transporter som görs till fots eller med cykel bidrar till mindre 
luftföroreningar, lägre bullernivåer och fysisk aktivitet som leder till 
bättre fysiskt och mental hälsa. 
- Genom en kollektivtrafik som är prioriterad ökar tillgängligheten för fler 
människor och bidrar därmed till ett mer jämställt samhälle. 
- När gator och torg utformas på ett sätt som bjuder in till aktiviter skapas 
också en trygghet i det offentliga rummet.  
- Att se till människans perspektiv i stadsplaneringen ges bättre 
förutsättningar för mänskliga möten. 
- Sammantaget en ökad livskvalitet.125 
 
Bostads- och arbetsmarknadernas förändringar under de senaste decennierna är 
något som programmet tydligt identifierat som en av de grundläggande orsakerna 
till varför dagens rörelsemönster ser ut som det gör. För Malmö som en viktig nod 
i ett regionalt perspektiv för dessa marknader har det inneburit att stora 
transportflöden också går till och från Malmö. Denna utveckling är kraftig och 
väntas fortsätta vilket gör omställningen till ett hållbart transportsystem än mer 
komplicerat.126 Det är framförallt i de perifera områdena av kommunen som 	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biltrafiken väntas öka. Trafiken i de centrala delarna har hållit sig någorlunda 
konstant sedan förra undersökningen men det är i huvudsak trafiken över 
kommungränserna som har tilltagit kraftigt.127 Detta är i ett led av den regionala 
förstoringen och en geografiskt utbredd bostads- och arbetsmarknad. Så även om 
marknadsföring eller andra åtgärder fått malmöbor att minska bilberoende så ökar 
bilresorna över kommungränserna. Av malmöborna som pendlar ut från 
kommunen är det 44 % som färdas med bil. Av de som pendlar in till Malmö är 
det hela 67 % som väljer bilen. Detta har mycket att göra med arbetspendling från 
mindre tätorter utanför kommunen som har sämre tillgänglig kollektivtrafik.128 
 
 
	  
Figur	  9.	  Biltrafikutveckling	  i	  Malmö.	  Diagrammet	  visar	  antalet	  fordon	  per	  medelvardagsdygn.	  
Här	  syns	  alltså	  inte	  antalet	  passerande	  personer	  eller	  mängder	  av	  gods.129	  
Ett hållbart transportsystem måste förutsättas av en mindre efterfrågan på resor, 
vilket man ser är en av de större utmaningarna när trenden går i motsatt riktning.  
För att Malmö stad ska uppnå de uppsatta miljömål om utsläpp och minskad 
miljöpåverkan samtidigt som staden växer till 400 000 invånare måste staden år 
2030 reducera antalet bilresor per dygn från 400 000 idag till 281 000. Resor med 
gång, cykel och kollektivtrafik närmast fördubblas, bilandelen halveras från 41 % 
till 21 %, och bilresor per invånare och dygn gå från 1,33 till 0,7. För att ett 
scenario om att uppnå de satta miljömålen krävs ambitiösa åtgärder där det krävs 
större handlingar än någonsin tidigare i Malmös trafikplanering.130 
 
För att få till en förändring mot ett hållbart transportsystem krävs grundläggande 
åtgärder som sträcker sig över flera områden. I programmet formuleras fyra 
huvudsakliga områden: 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
127 Malmö Stad (2012c) s. 38 
128 Ibid. s. 40 
129 Ibid. s. 39 
130 Ibid. s. 14 
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- Genom fysisk planering går det att påverka antalet körkilometer. Med 
blandade funktioner går det att göra stadsdelar mer eller mindre 
självförsörjande med bostäder, arbetsplatser, handel och fritidsaktiviteter. 
Om avstånden minskar, minskar behovet av att äga bil.  
- Ett annat sätt är att använda sig av positiva incitament som ökad turtäthet, 
fler busslinjer och högre komfort och bekvämlighet i kollektivtrafiken 
eller att ge fler fördelar för cykelns framkomlighet i trafiken.  
- På andra hållet kan man införa negativa incitament som vill begränsa 
motorfordonens framkomlighet genom att reducera körfiler, 
parkeringsplatser och hastigheter. 
- I tillägg är ny teknik ett sätt som bättre kan kontrollera och minska 
utsläpp från motorfordon. Teknikutvecklingen är däremot en osäker 
faktor som det inte kan ges alltför stor tillit till. Kommunen kan heller 
inte påverka denna faktor i särskilt stor utsträckning.131 
 
Åtgärder av sådana här slag måste mer eller mindre synkroniseras för att 
transportarbetet kan förändras på ett successivt sätt som inte direkt provocerar och 
ger negativa konsekvenser på samhällets funktioner. Det vill säga att om 
framkomligheten för bilar reduceras genom minskad yta för biltrafik måste 
kollektivtrafiken ges större utrymme och kapacitet för att kunna transportera 
personerna som tidigare körde bil, eftersom de fortfarande måste kunna nå 
arbetsplatser och handelsutbud etc.132 Samtidigt måste man ha med i planeringen 
att Malmös befolkning väntas öka med ett större tryck på transportsystemet. 
Därför måste transporterna samtidigt minska. 
 
En tydlig strategi i Trafikmiljöprogrammet handlar om mobility management och 
syftar till att förändra människors beteende och attityder till och i trafiken. Man 
motiverar för att människor ska kunna förändra ett resebeteende måste det till 
vilja, kunskap och förståelse och detta vill man göra genom att; 
- Synliggöra konsekvenser av individers eller organisationers handlande. 
- Peka på möjligheter genom att kommunicera visioner och alternativa res- 
och transportsätt.  
- Erbjuda lösningar och inspirera till nya vanor.  
Malmö har sedan 2001 arbetat med att på olika sätt förändra medborgarnas och 
besökarnas resvanor vilket har lett till olika resultat men där man framförallt har 
fått erfarenhet om att transportförändringar inte enbart kan göras med hjälp av 
mjuka metoder utan måste kompletteras med hårda åtgärder i den fysiska 
infrastrukturen och bebyggelsen. Ytterligare en erfarenhet man samlat på sig 	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132 Ibid. s. 12	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gäller samverkan med angränsande kommuner som ger större effekt än att arbeta 
som ensam kommun.133 
 
6.5 Intervju	  med	  trafikplanerare	  
I följande avsnitt redovisas en intervju som genomförts med en trafikplanerare på 
Gatukontoret i Malmö Stad. Respondenten är projektledare för framtagningen av 
en Trafik- och mobilitetsplan som ska färdigställas 2014. Trafik- och 
mobilitetsplanen syftar till att på ett övergripande sätt koppla samman till en rad 
planprogram som på olika sätt behandlar trafik och mobilitet. Planen ska därför 
verka för att på ett mer tydligt och samlat sätt ge förutsättningarna för hur man bör 
planera mot en hållbar mobilitet.  
 
Enligt respondenten hänger malmöbornas förändringar i rörelsemönster mycket 
samman med samhällets ekonomiska omställningar. Åren mellan de två senaste 
resvaneundersökningarna 2003 och 2008 hände något i ekonomin som kan 
förklara flera anledningar till varför det går att se skillnader mellan de två 
mätningarna. Men Malmö Stad har samtidigt arbetat ytterst konsekvent med att 
förbättra för fotgängare och cyklister och framförallt för kollektivtrafiken. Man 
har skapat bra alternativ till bilen samtidigt som marknadsföring och kampanjer 
påverkat medborgarna. 
 
Förutom att Malmö Stad har varit effektiva med sin kommunikation om 
alternativa ressätt så har staden en relativt ung befolkning vilket ger särskilda 
förutsättningar. Unga människor reser betydligt mer på andra sätt än med bil och 
det är bra om man tidigt i åldrarna kan få befolkningen att gör det självklart att gå, 
cykla eller åka kollektivt.  
 
I de olika plandokumenten från Malmö Stad som berör mobilitet och fysisk 
bebyggelse fokuserar man i första hand på åtgärder i stadens mer centrala delar 
för att sedan jobba sig utåt. Den kommande Trafik- och mobilitetsplanen har även 
en sådan ambition. Intervjupersonen förklara att det här handlar om en strategisk 
fråga för att få spridningseffekter. När man tar till en åtgärd i trafiksystemet 
genom att exempelvis göra en gata enkelriktad påverkar det andra delar av 
systemet. Konsekvenserna behöver inte nödvändigtvis innebära att andra gator 
blir mer belastade av en sådan åtgärd men man ska vara försiktig med att inte göra 
för drastiska förändringar. I innerstaden rör sig många människor och olika 
trafikslag och därför lägger man ett större fokus där påverkan och spridningen ger 
störst effekter. Planarbetet är givetvis även en politisk fråga och länge har det 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
133 Malmö Stad (2012c) s. 32 
51	  	  
varit så att politikerna ställt sig negativa till att försämra framkomligheten för 
biltrafiken. Istället har man sagt att man gärna ska göra det bättre för cyklister, 
fotgängare och kollektivtrafik. Men när Malmö nu växer i befolkning och trycket 
på rörligheten ökar måste planarbetet bli tydligare med att omprioritera i trafiken. 
Malmö Stad kan inte enbart arbeta med uppmuntringar till alternativt resande 
genom kampanjer. Ska staden nå målet om att endast 30 procent av malmöbornas 
resor ska ske med bil så måste det till mer påtagliga åtgärder. I Trafik- och 
mobilitetsplanen beskrivs därför mer tydligt att man måste ta mer plats från 
biltrafiken och ge utrymmet till kollektivtrafiken. Hur väl det slår igenom hos 
politikerna återstår att se då planprogrammet inte är antaget än. 
Planeringen för förändrad mobilitet gör en koncentrering till att främst prata om 
pendlingen till arbete och utbildning. Det är resor med sådana ärenden som är 
enklare att kartlägga resmönster kring och det är även resor som måste göras. 
Framkomligheten måste vara tillfredställande genom kollektivtrafik, gång och 
cykel för annars riskerar man att människor väljer bilen istället. För fritidsresorna 
är förutsättningarna annorlunda. Man ser att dessa resor stadigt ökar och görs 
framförallt med bil. Men det är betydligt svårare att hantera människors spontana 
aktiviteter. Alla dessa resor har en annan karaktär samtidigt som tidsaspekten och 
framkomligheten är ett mindre problem för resenärerna. Fritidsresorna får ett 
mindre utrymme i planerna men det ingår samtidigt i en process att främst erbjuda 
goda alternativ till pendlingsresorna som i sin tur kan få människor att använda 
mindre bil även för andra ärenden. 
 
När man genom förtätning ska ge människor bättre tillgänglighet med kortare 
avstånd till funktioner, service, arbete, bostad och andra verksamheter så 
genereras andra resor eftersom man ser att resandet är mer eller mindre konstant. 
Det finns dock två paradoxer i detta, enligt respondenten. För det första så visar 
forskningen att människor inte alltid väljer det närmaste alternativet. Och för det 
andra så vill det förmodligen vara så att andra reser skapas eller man reser längre 
avstånd. Men från kommunen sida är det svårt att angripa människors slutliga val 
för hur man ska resa. Där är det snarare nationella styrningar med ekonomiska 
incitament som kan påverka sådana resor.  
 
I ett regionalt perspektiv är mobiliteten ett problem för hur man ska hantera 
framförallt inpendlingen till Malmö. När 67 % av alla resor in till kommunen görs 
med bil och många av dessa resor startar i tätorter som har bristande tillgång till 
kollektivtrafik måste det till strategier som kommunen inte kan hantera ensam. 
Intervjupersonen menar att det är en fråga som Region Skåne och Länsstyrelsen 
måste hjälpa till med för att få till en bättre samverkan mellan kommunerna. 
Samtidigt som Malmö Stad också kan föra dialog direkt till grannkommuner om 
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olika kollektivtrafikslösningar. Men det finns vissa ekonomiska incitament som 
kommunen ensam kan göra för att påverka den regionala inpendlingen. Det gäller 
framförallt för tillgången till parkeringsplatser. Man vet att detta har väldigt stor 
effekt på bilisterna. Genom att införa begränsade parkeringstider, dyrare avgifter 
eller helt enkelt ta bort parkeringsytor väljer man ganska snart att ta sig fram på 
andra sätt. 
 
Andra styrmedel som förekommer i diskussion är trängselskatter. För Malmös del 
är det dock ganska verkningslöst att tala om trängselskatter när det inte finns 
någon trängsel i staden. Framkomligheten är relativt god om man jämför med 
Stockholm och Göteborg. Däremot är sämre luftkvalitet och höga bullernivåer 
relaterat till biltrafiken och man kan därför istället tala om miljöstyrande avgifter. 
En sådan fråga ligger dock på nationell nivå men det är ett viktigt och önskvärt 
steg för att kunna nå mål som en bilinpendling på max 50 procent. 
 
Det är viktigt från Malmö Stads sida att fortsätta påverka människors resvanor 
genom kampanjer och andra kommunikativa medel. Malmö Stad har arbetat med 
sådana metoder sedan tio år tillbaka och utvärderingar visar att det ger goda 
effekter. Kampanjer och marknadsföring ska fortsätta att rikta sig till specifika 
befolkningsgrupper och företag parallellt med bred och allmän kommunikation. 
På senare tid har företag börjat höra av sig till Malmö Stad för att be om stöd för 
att locka sina anställda till andra resvanor. Detta ser man väldigt positivt på och är 
mycket ett resultat från att aktivt ha arbetat med riktade kampanjer till specifika 
företag där man utgått från organisationerna specifika behov.  
 
Större kampanjer som mer eller mindre riktar sig till hela befolkningen vet man 
har en relativt liten effekt till förändrade beteenden. Men det är viktigt från 
Malmö Stads sida att visa upp vad man håller på med. Det finns andra värden med 
detta som kan få följder på flera håll. Det kan skapa positiva bilder av staden som 
kan få fler företag och människor att flytta till Malmö. 
 
Att informera och marknadsföra är ett parallellarbete tillsammans med många 
andra åtgärder. Det behövs dock inte informeras om alla åtgärder som görs. Vad 
som är intressant och viktigt att se till är människors goda förmåga att snabbt 
förändra beteenden och anpassa sig till nya rutiner om det exempelvis införs 
åtgärder som innebär sämre framkomlighet för bilar. Vad gäller anpassning så har 
det visat sig i många riktade kampanjer där personer fått prova på alternativa 
ressätt att många fortsätter exempelvis att åka kollektivt efter att först ha testat.  
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Av flera anledningar ska informationsspridning och kampanjer fortsätta och i ett 
helhetstänkande handlar det om att se till människorna i trafiken och deras val och 
inte bara bilar och cyklar, menar respondenten. 
 
Det viktigaste arbetet med Trafik- och mobilitetsplanen handlar om att erbjuda 
attraktiva och goda alternativa resesätt genom gång, cykel och kollektivtrafik. 
Förutom de miljömässiga argumenten kring det så har de sociala aspekterna fått 
ett allt större utrymme i flera plandokument. I Trafik- och mobilitetsplanen 
kommer detta belysas än mer. Tillgänglighet och mobilitet som ur ett 
demokratiskt och deltagarperspektiv är viktigt för alla städer och i synnerhet för 
Malmö som är har en ojämn balans i rörligheten. Det är grundläggande 
demokratifrågor att kunna visa upp sig, röra sig och vara en del av det offentliga 
rummet. Det finns även en egenmakt i det. I dialoger med befolkningar i olika 
stadsdelar så förekommer ofta kommentarer om sitt eget bostadsområde som 
ganska oinspirerande. För en delaktighet och dessutom ett identitetsskapande ska 
det finnas förutsättningar för att inte behöva ta sig till innerstaden för att kunna 
utföra alla ärenden. Att ha en större egenmakt i sitt eget bostadsområde tros vara 
en viktig bit till att skapa en bättre identitet med platsen. 
 
Än så länge finns inga utförliga sociala konsekvensbeskrivningar i 
plandokumenten. Det ser man från Gatukontoret något självkritiskt på, att man 
inte lyfter fram de sociala aspekterna på ett tydligare sätt. I grunden handlar det 
om bristande kunskap kring sociala förhållanden och koppling till fysisk 
bebyggelse och mobilitet. Hur man från Malmö Stads sida vill arbeta vidare med 
just sådana frågor finns det i dagsläget inga tydliga strategier till. Men det är en 
process som får växa in i arbetet och sakteligen bli en alltmer given hantering i 
planerna. 
7. Analys	  
Uppsatsens två frågeställningar kommer i detta kapitel analysera det empiriska 
materialet utifrån det teoretiska ramverket. Frågeställningarnas formuleringar 
skiljer sig i karaktär då den förstnämnda frågan är mer deskriptiv och den senare 
har ambitionen att leda till en djupare analys. Därför delas kapitlet in i två avsnitt. 
Här upprepas frågeställningarna. 
 
 Hur hanterar Malmö Stad i sin samhällsplanering förändringar och 
förutsättningar för människors mobilitet och tillgänglighet?  
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 Finns det utifrån ett teoretiskt ramverk perspektiv för hur planeringen i den 
framtida samhällsutvecklingen vill komma att påverka människors 
rörelseutrymme? 
7.1 Planering	  och	  rörlighet	  i	  Malmö	  
Malmö Stad har på ett tydligt sätt gjort sig medveten om mobilitetens 
förändringar och dess effekter på samhället och utvecklingen. Rörligheten som en 
del av samhällets hela funktionsuppbyggnad och organisering bygger på 
komplexa orsakssamband som inte kan hanteras utifrån givna och rationella 
metoder. Malmö Stad identifierar sociala och miljömässiga problem i stadens 
utveckling som på flera sätt är relaterade till mobiliteten. Därför kommer det 
krävas insatser och åtgärder för att förändra samhällsutvecklingen på ett sätt som 
inte försämrar de sociala och miljömässiga betingelserna. När dessa dimensioner 
får ett allt större utrymme i planprogrammet är det med ett något förändrat synsätt 
man ska förhålla sig till. Prioriteringsordningen görs därmed om när man vill utgå 
från humana perspektiv.  
 
Åtgärder för att förbättra förutsättningar måste göras från flera håll. Och Malmö 
Stad lyfter fram strategier som genom fysisk bebyggelse, styrmedel och 
kampanjer har kommit och kommer fortsätta vara viktiga sätt att effektivt påverka 
stadens rörlighet. Man ser också att det kommer att behövas kraftigare åtgärder än 
tidigare för att få till den utveckling man planerar för. I detta ligger kampanjer och 
marknadsföring som viktiga insatser för att få så många malmöbor som möjligt att 
bli medvetna om trafikens effekter och samtidigt kunna erbjuda alternativa 
transporsätt. Att göra omprioriteringar i trafikslagen underlättas mycket genom att 
kampanjer av olika slag kan höja statusen för framförallt cykel men också 
kollektivtrafik och gång. Cykeln har goda förutsättningar att ersätta bilen i det 
syfte att den är flexibel och har relativit få restriktioner att rätta sig efter. Och för 
att konkurrera om tidsvinsterna, som cykeln på många håll redan visat sig vara 
bäst på, så gäller det även att det finns tillgång att kunna göra ärenden inom 
räckhåll cyklister.  
 
Den fysiska bebyggelsen ska i fortsättningen följa principen om förtätning för att 
förkorta avstånden mellan arbetsplatser, bostäder, service- och fritidsverksamheter 
etc. Att blanda stadens funktioner gör att man inte behöver ta sig långt för att 
tillfredsställa ett behov eller en önskan. Fysiska strukturer har delat upp staden 
och skapat barriärer därför måste man förändra i motsatt riktning. Det är först och 
främst stadens centrala delar som man väljer att göra de mesta åtgärderna. Här är 
koncentrationen av människor som högst, den är heterogen och de flesta trafikslag 
finns representerade. Ska man på ett effektivt sätt förändra resmönster och 
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beteenden är det av strategiska skäl mer effektivt att fokusera på innerstaden. 
Utgångspunkten är fotgängares och cyklisters perspektiv. Dessa trafikslag är 
yteffektiva vilket innebär att många människor kan förflyttas på en liten yta, vilket 
den täta staden handlar om och ur ett rättviseperspektiv får fler människor 
möjlighet att förflytta sig och tillgå stadens funktioner. Bebyggelsen ska främst 
förtätas längs kollektivtrafikstråk för att underlätta tillgängligheten och som även i 
ett större regionalt sammanhang är viktigt för människors möjlighet till goda 
spårbundna transporter.     
 
Sett ur ett individuellt deltagarperspektiv och en demokratisk process är den täta 
bebyggelsestrukturen ett sätt att attrahera människor att röra sig i stadsrummet 
med syften som inte enbart behöver handla om transporter. De offentliga ytorna 
ska vara arenor för människor att mötas och göra sociala och kulturella utbyten. 
De demokratiska ambitionerna är återkommande i Malmö Stads plandokument 
och kommer att få ett allt större utrymme i kommande planer om mobilitet. Det 
handlar också om ett deltagande i att kunna bidra med sin individuella tillvaro och 
förmå påverka sin stad som i längden frambringar en starkare social trygghet till 
sin omgivning.  
 
De huvudsakliga svårigheterna som mer eller mindre är synliga gäller hanteringen 
av människor som reser in till Malmö och malmöbornas fritidsresor som är svåra 
att påverka. Vad gäller det senare problemet vill kommunen samtidigt inte 
förbjuda människor att äga sin bil och ha möjligheter att förflytta sig utanför 
kommunens gränser. Men genom att göra människor medvetna om alternativ och 
flytta över pendlingen till cykel, gång och kollektivtrafik kan det ge 
spridningseffekter även för resor med andra ärenden.  	  
7.2 Konsekvenser	  av	  Malmö	  Stads	  planering	  	  
Malmö Stad får anses ha framtida visioner som med välgrundade och klart 
formulerande strategier kommer att förändra malmöbornas tillgänglighet och 
mobilitet. Planprogrammen vill visa en framtidsutveckling som skulle innebära 
stora insatser från flera håll för att nå sina generösa målbilder. 
Resvaneundersökningarna ger ett underlag för hur man utifrån de lokala 
förutsättningarna måste arbeta och bemöta förändringar utan att riskera oväntade 
utvecklingar. Planering är en process där effekterna kontinuerligt måste 
analyseras och behandlas och nya iakttagelser tas till hänsyn för att behålla en 
riktning mot målen. Från de rationella och modernistiska principerna i 
samhällsplaneringen under stora delar av förra århundradet var det, förutom 
idealet i sig, den snabba omställningen till funktionsuppdelning som genererade 
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oförutsedda konsekvenser. Konsekvenser som dagens samhällsplanering till stor 
del handlar om att ta sig an.  
 
Malmö Stad gör inga rationella åtgärder när man istället väljer att utgå från den 
befintliga staden i planerna om förändring i fysisk bebyggelse. Det får ses som ett 
tillvägagångssätt som både är resurseffektivt för staden och kontrollerbart för 
planerarna.  Förtätningsprinciper, blandade funktioner och attraktiva alternativa 
färdsätt ska rikta sig till stadens innerstad i första hand med argumenten om att det 
ger störst effekt på resvanor och resbeteende.  Detta är en strategi som på sitt sätt 
är rationell och kan ifrågasättas kring de spridningseffekter de anses ge. Resandet 
i innerstaden läggs i dagens läge till mer gång, cykel och kollektivtrafik jämfört 
med stadens ytterområden. Förutsättningarna för att så kunna göra i de centrala 
delarna är relativt sätt redan goda och för de yttre stadsdelarna är avstånden och 
restiderna till centrum för långa för att på ett enkelt och attraktivt vis erbjuda 
andra färdsätt. Man anser i planeringen att det finns god kapacitet i infrastrukturen 
i de perifera områdena och att trafiken där kan växa. I ett sådant resonemang vill 
man utnyttja den befintliga strukturen med möjligheterna att öka biltrafiken och 
nå sin kapacitet för att sedan förändra bebyggelsen att bli tätare och 
funktionsblandad även här. Sett ur ett helhetsperspektiv för att skapa goda 
förutsättningar till funktionsblandningar och jämlik tillgänglighet över hela staden 
saknas det utförlig argumentering. Tanken är att successivt arbeta sig från 
innerstaden och utåt men det kan riskera att förändringar i resandet då kan komma 
att skilja sig än mer mellan stadsdelarna och kan bli svårare att hantera. Den 
tydligaste funktionsuppdelade stadsstrukturen finner man i andra delar än de 
centrala och därmed bör behovet av förtätning vara större här. Det kan därför 
tänkas behöva göras ett större helhetsgrepp för hela staden redan från början. 
 
Strategierna att bättre koppla samman stadsdelarna riktar sig framförallt till 
spårbunden lokaltrafik. Längs större kollektivtrafikstråk är sedan ambitionen att 
koncentrera bebyggelsen med service och funktioner i högre grad än i andra delar 
av staden. Detta för att öka tillgängligheten för fler människor vilket i sig är ett 
välmotiverat argument. Det bör däremot finnas en invändning om den spårbundna 
trafikens begränsningar i flexibilitet när lagt spår ligger. Den fysiska bebyggelsen 
som ska följa kollektivtrafiken kan skapa en ojämn fördelning av attraktiva 
miljöer när områden som inte täcks av spårtrafik blir perifera. Bussrelaterad 
kollektivtrafik bör i det avseendet få ett större utrymme i att kunna erbjuda 
alternativa färdsätt för malmöborna. Med andra ord kan det finnas en övertro på 
spårbunden lokaltrafik som bör beaktas.  
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Den regionala spårtrafiken som redan är utbyggd kan även försvåra den lokala 
balansen för tillgänglighet. Det regionala resandet som i första hand är 
pendlingsrelaterat ökar stadigt i Malmö och därför är det från planeringens sida 
även här angeläget att bygga nya attraktiva områden kring de tre tågstationer som 
investeringen i Citytunneln inneburit. Men på samma sätt som med den lokala 
spårtrafiken inte kan täcka alla människor i staden blir den regionala 
kollektivtrafiken mest tillgänglig för de som bor närmast stationerna.  
 
Utvecklingen av det regionala pendlandet verkar för planeringsarbetet vara något 
svårhanterligt. Det visar sig även för den bilrelaterade inpendlingen som måste 
sjunka i andel men där man inte har konkreta åtgärdsförslag. Detta problem är 
åtminstone identifierat och det finns idéer om förbättrad mellankommunal 
samverkan för att komma fram till lösningar. En åtgärd om förändrad 
parkeringspolicy i innerstaden kan förvisso komma att ha positiva effekter men 
samtidigt innebär det problem för de personer som pendlar från orter som inte har 
någon kollektivtrafik uppbunden till sig och därmed inget alternativ. Samtidigt 
finns det möjligen en övertro på att rörligheten över allt större regionala avstånd 
kommer att ses i framtiden. Detta är inget som Malmö Stad resonerar kring utan 
är en analys utifrån det teoretiska ramverket som kan vara en idé att förhålla sig 
till. När människor ändå tycks förflytta sig i en begränsad geografisk rörlighet 
samtidigt som hastigheterna och framkomligheten för åtminstone biltrafiken 
knappast kommer att öka, kan det spekuleras kring om rörligheten kommer att öka 
så betydligt mycket mer. Högre kapacitet till spårbunden trafik kan förvisso få 
människor att röra sig över längre avstånd men sådana investeringar som görs från 
nationell nivå syns inte i Malmö Stads planprogram.   
 
Stora förändringar i resvanor över tid relateras främst till arbetsmarknader, 
ekonomi och handel. Det är dessa resor som är huvudsakliga upprinnelser till 
resandets utsträckning i det geografiska utrymmet. Planeringsarbetet inriktar sig 
främst på skol- och arbetspendling eftersom resmönster med sådana ärenden är 
lättare att kartlägga och i sin tur påverka. Dessa resor är människor mer eller 
mindre uppbundna till och som hela samhället i sig är beroende av men är 
samtidigt bara en del av det totala resandet. Bilen dominerar bland arbetsresorna 
och har den högsta andelen bland samtliga ärendetyper. Därför kan det också 
förstås varför man fokuserar planarbetet till denna rörlighetskategori. Andra 
ärendetyper som också kan klassas som nödvändiga har intressant nog en 
varierande färdmedelsfördelning. Exempelvis görs livsmedelsinköpen till stor del 
till fots och förhållandevis ofta med cykel. Bilen med den stora fördelen att vara 
godsmedbringande samtidigt som antalet livsmedelsbutiker minskat betydligt 
under flera decennier gör iakttagelsen intressant att det ändå är många som har 
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möjlighet att uppsöka matbutiken till fots och också väljer det. Det ska tilläggas 
att teorikapitlet inte redogjort för hur just Malmös förändringar i 
dagligvarubutikerna sett ut. Det kan antas att tillbakagången nationellt sett i stor 
utsträckning gäller landsbygden. 
 
Fritidsresorna blir allt viktigare för människor. För Malmö är det inget undantag 
när man ser att dessa resor ökar. Även om många nöjes- och fritidsresor görs med 
både cykel och till fots är det trots allt en stor andel som utförs med bil. Dessa 
resor kan inte Malmö Stad kontrollera på samma sätt och att påverka människors 
önskade och frivilliga resor är man försiktig med att hantera. Det handlar om den 
individuella friheten där man inte kan tvinga människor att resa på ett visst sätt. 
Istället väljer man att hänvisa till kampanjer och marknadsföring för att få 
människor att resa på andra sätt än med bilen. Fritidsresor är spontana, går till 
varierande destinationer och görs över relativt spridda delar av dygnen och 
veckodagarna. Teorin hänvisar till svårigheter med att påverka människor som är 
invanda i ett resmönster trots att man är medveten om negativa effekter så som 
påföljd på miljön om man kör bil. Marknadsföring har i detta avseende föga 
inverkan. Utan det är först när andra fysiska begränsningar eller ekonomiska 
incitament som resans vana blir uppmärksammad för individen med möjlighet att 
ändra resbeteendet. Kampanjerna som framförallt riktar sig till hela allmänheten 
vill därför ge litet resultat på förändrad arbetspendling. Och för fritidsresorna som 
har varierande rörlighetsmönster blir det svårt att påverka även med riktade 
kampanjer. Men precis som Malmö Stad lyfter fram finns det ett värde i att visa 
upp för allmänheten om vilken utveckling i infrastrukturen som kan väntas. Det 
skapar förtroende mellan medborgarna och Malmö Stad. 
 
I resvaneundersökningens del om attityder framgår det att malmöbornas 
inställning till åtgärder direkt riktade till framkomlighet i trafiken är mindre 
uppskattat än mjukare insatsförslag. Hur Malmö Stad hanterar det kan vara en mer 
politisk fråga när man inte önskar att provocera befolkningens rörelseutrymmen. 
Men när det finns mål i planeringen om att tydliga förändringar måste till och 
intervjupersonen som också visade på att kraftigare initiativ måste tas, uppstår det 
en motsättning till malmöbornas tyckande. Friheten i det rörelsemönster som idag 
finns är i ett avseende uppbyggt under lång tid kring bilens prioriterande och 
utspridda framkomlighet. Och om man ser på det på detta sätt är det en frihet som 
bör begränsas eftersom rörligheten verkar fortsätta så länge inga motsatta 
utvecklingar sker.  
 
Men det behöver inte ses som en berövad frihet. Man kan istället tala om 
färdmedel och dess popularitet och få människor att se en omprioritering i 
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trafikslagen. Först när en majoritet av befolkningen väljer att resa med ett visst 
färdsätt är det betydligt enklare att fortsätta i samma riktning. Det gäller att lyfta 
fram de kvalitéer och fördelar som finns med cykel, gång och kollektivtrafik och 
anpassa utvecklingen därefter, vilket man i Malmö Stad utgår från. 
Kollektivtrafiken som länge har setts som ett stöd för de som inte kan ta sig fram 
på annat sätt har uppenbarligen förändrats i popularitet eftersom alltfler malmöbor 
väljer att åka buss och tåg. Men i planprogrammens visionsbilder om kraftigt 
minskade bilresor och med en utgångspunkt att skapa ett nytt synsätt för stadens 
mobilitet kan det finnas behov att tydligare formulera förhållandet till bilens 
prioritering och popularitet. Sett ur ett längre perspektiv borde det innebära en 
större demokratisk förutsättning. Resvanerundersökningen visar på en allt större 
medvetenhet hos malmöborna om resornas negativa påverkningar. Genom en 
redan positiv kommunikation till malmöborna via kampanjer och 
marknadsföringar finns här goda förutsättningar att beskriva varför staden måste 
omprioritera färdsätten. 
 
Stadens rörlighet som en del av samhällets sociala process har visst utrymme i 
planprogrammen. Behovet av att skapa attraktiva offentliga miljöer är 
genomgående i planerna med ändamål om att människor ska ha givna platser för 
sociala och kulturella utbyten. Rörlighetens relation till sociala förutsättningar 
handlar främst om ett deltagande i samhället. När rörligheten genom decennier 
har dragits ut över längre avstånd är villkoren för den lokala förankringen 
förändrad. Huruvida Malmö Stad förhåller sig till individers behov att identifiera 
sig med den lokala omgivningen behandlas inte uttryckligen. Men klart är att 
visionen om stadsrum för syften som inte enbart handlar om kommerser ser 
Malmö Stad som viktiga grundläggningar för samhället utveckling. Att genom 
fysisk bebyggelse dels förkorta avstånd i staden och dels skapa omgivande miljöer 
som lockar till utomhusvistelser finns förutsättningar till att skapa en mer 
livskraftig stad. Men vad fysisk struktur kan generera för sociala förhållanden i 
staden måste även sättas in i en större samhällskontext vilket planprogrammen 
bortser något ifrån. Vart man reser har betydelse för att kunna skapa en lokal 
förankringen till staden. Förankringen utvecklas mycket utifrån rörelsemönster 
som är både bunden och frivillig. Att röra sig inom sin stadsdel i en segregerad 
stad bidrar förmodligen inte till ökad delaktighet. Man talar om i planprogrammen 
att det ska finnas en attraktivitet och tilldragning för att röra sig över stadsdelarna. 
Gärna till fots, cykel eller med kollektivtrafik. Möjligheten till att enkelt kunna 
röra sig över hela staden kan förbättras genom förändrad fysisk bebyggelse och 
infrastruktur. För att förhålla sig till teorin om vanemässiga rörelsemönster som är 
svåra att påverka är den önskade spontaniteten i rörligheten som Malmö Stad talar 
inte helt given.  
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Om man ser till malmöbornas medelavstånd för olika ärendetyper, förutom 
tjänsteresor, är det arbete och nöje/fritidsresor som har de längsta avstånden. Det 
finns ett större värde i att ha ett socialt nätverk och just arbete närmare sin bostad 
framför service och handel sett ur ett mer socialt perspektiv. Arbetet som inom ett 
rutinmässigt mönster skapar en fastare lokal förankring och det sociala behovet 
som för ett välbefinnande kan tillfredsställas i en nära miljö skapar även en 
relation till platsen. Som tidigare har nämnts riktar sig Malmö Stads planering i 
första hand till arbetspendling och den blandade staden med handel, service, 
funktioner och fritidsverksamheter. Att hantera hur människor ska röra sig för 
sociala syften är givetvis vanskligt. De tillhör de frivilliga resorna vilket är den 
kategori som är mindre känslig för tidsförluster och kan därför gå över längre 
avstånd.  
8. Slutsats	  
Malmö Stad tar ett brett grepp om rörlighetens kopplingar till samhället genom att 
från flera perspektiv beskriva hur rörligheten påverkat staden och hur man vill 
utveckla tätortens förutsättningar för hela samhället. Det är på ett övervägande 
tydligt sätt som man identifierar hur människors rörelsemönster påverkar staden i 
grunden. Jämlika förhållanden för tillgänglighet och mobilitet är en demokratisk 
fråga där Malmö Stad är beredd att göra stora omställningar för att uppnå. Flera 
strategier i de plandokument som berör stadens mobilitet vill klarligen se flera 
åtgärder inom en relativt snar tidsaspekt. För det vill till förändringar som ger 
tydligare effekter än vad som det tidigare har tagits initiativ till. Problemen som 
Malmö Stad vill planera sig bort ifrån ryms inte helt uppenbart i de olika 
plandokumenten. Man ser dock framförallt tydliga svårigheter i och med 
segregerade stadsdelar och orättvisa utgångspunkter i att ta sig fram i staden. 
Bilens negativa effekter synliggörs också utifrån miljö- och hälsomässiga skäl 
samt den utspridda stadsstrukturen.  
 
Enligt resvanorna i staden pekar förändringar mot ett resande som är allt mindre 
bilrelaterat. Malmö Stad är optimistiska om framtiden när resandet går i rätt 
riktning enligt planerna. Samtidigt kvarstår mycket arbete för att nå olika mål. 
Vad som är drivkrafterna bakom bl.a. ökade gång- och cykeltransporter är inte 
helt uppenbara. Samhällsekonomiska förändringar är svåra att härleda till 
rörelsemönster men har betydelse. Men klart är att Malmö Stad jobbat aktivt med 
kampanjer och marknadsföring samtidigt som det satsats i gång, cykel och 
kollektivtrafik.   
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Planprogrammens höga ambitionsnivå för åtgärder i staden har ett samlat 
strategiskt angrepssätt som handlar om ett parallellarbete. Att göra insatser från 
flera håll ger större effekt till att förändra människors resvanor. Samtidigt är det 
lättare att anpassa strategierna efter nya oväntade förutsättningar som följer 
utvecklingen. Befolkningsökningen som Malmö väntar sig är ett hänsynstagande 
värt att beakta då prognoser både kan vara över och under förväntan.  
 
Samhällsplaneringen för rörlighet som Malmö Stad hanterar beskrivs med 
utförliga visioner och inom många områden men där konsekvensbeskrivningarna 
är begränsade. Det kan därför uppfattas som tämligen enkelt att genomföra 
planprogramens åtgärdsförslag. Istället finns utrymme att göra djupare analyser 
kring rörlighetens komplexitet. Programmen är tydliga med att lyfta upp 
framförallt miljöaspekter och till relativit stor del de sociala dimensionerna. Men 
här finns dock mer kunskap att fylla ut med för att skapa ännu bättre förankrade 
åtgärder.  
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